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Zum
Elsterwerdaer Platz ...

. verkehren seit dem 1. Juli 1988 die
U-Bahn-Zige der bisherigen Linie Alex-
anderplatz—Tierpark. Die drei Kilometer
lange Strecke von Tierpark Uber Bies-
dorf Std bis Elsterwerdaer Platz ist der
erste Teilabschnitt der insgesamt etwa
zehn Kilometer langen und im Bau be-
findlichen Strecke nach Hénow (vgl.
.me” 10/87, S. 4 und 5).

Nach Verlassen eines 550m langen
Tunnels, im Anschlu an den U-Bahn-
hot Tierpark, verbleibt die Neubau-
strecke im ,Tageslicht”. Aufgrund die-
ser Streckengestaltung ergeben sich in-
teressante Schnittpunkte zwischen der
U-Bahn und den Anlagen der DR. Dazu
gehort auch die Tunnelausfahrt mit dem
Rampenbereich in der Ndhe des Tier-
parks. Hier Uberquert ein Streckengleis
der DR die U-Bahn-Trasse. Begegnun-
gen zwischen einem U-Bahn-Zug und
einem D-Zug sind somit nicht ausge-
schlossen. Die Fotoauswah! soll diese
Situation und zugleich (ber den Zug-
betrieb auf dem neuen Abschnitt der
Berliner U-Bahn vermitteln.

1 Ein U-Bahn-Zug des Typs E lll wéhrend der
Fahrt in Richtung Alexanderpiatz. Interessant ist
der noch ungewohnte Anblick der U-Bahn-Siche-
rungsanlagen: Lichtsignale und Fahrsperren. Im
Hintergrund das erwdhnte Streckengleis

2 Einfahrt in den Tunnel; unmittelbar dahinter
schwenkt das DR-Gleis liber die U-Bahn-Strecke in
die angestammte Trasse

3 Gut neun Jahre sind seitdem vergangen, als die
Lokomotive 03 0046-7 den D 314  Meridian” an
dieser Stelle vorbeizog. Heute befindet sich hier
die Tunneleinfahrt der U-Bahn,

4 Ein Motiv von der Strecke zeigt diese Auf-
nahme. Der im Vordergrund befindliche Zug be-
steht aus ehemaligen Fahrzeugen der Westberliner
U-Bahn

Text und Fotos; H. Drescher, Berlin
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Leser schreiben ...

Freizeit sinnvoll genutzt

Im Stadtteil Zwickau-Planitz in
der RichardstraBe 17 macht die
Arbeitsgemeinschaft POS ,Fried-
rich Schiller” standig auf sich
aufmerksam. Zwei Schaufenster
kiinden allerdings nur anné-
hernd davon, was sich in den
vier dazugehodrenden Raumen
einer ehemaligen Verkaufsstelle
so tut. Bernd Ficker und Jirgen
Vogel, beide Elektromeister in
der Zwickauer Stadtdirektion
Straenwesen, haben sich mit
Herz und Verstand rund 28 Pio-
nieren und FD}lern im Alter von
9 bis 18 Jahren verschrieben und
bringen ihnen hier die Kunst des
Modelleisenbahnbaus bei. Jahrli-
che Ausstellungen in der Hei-
mat-POS ,Friedrich Schiller” ge-
horen bereits zur Tradition der
AG. In der jlingsten Ausstellung
im Februar dieses Jahres wurden
finf Anlagen der NenngréRen 0,

HO, HO,,, HO, und N gezeigt. An-
regungen fir die Gestaltung der
Anlagen vermitteln u. a. auch
Wanderungen, Radtouren und
Exkursionen. In der Chronik
steht z. B., da8 der Bahnhof Zit-
tau besichtigt und eine Fahrt mit
der Schmalspurbahn nach Ober-
wiesenthal unternommen wurden
und etwas iber die Teilnahme
an der Freundschaftszugreise
Moskau—-Leningrad—Brest. Na-
tiirlich haben die Schiiler und
Lehrlinge gute Verbindung zu
den groBen Berufskollegen, be-
sonders zum Kulturzentrum des
Zwickauer Bahnhofs. Hier wer-
den auch Ausstellungen mitge-
staltet. Vier Freunde haben sich
bisher fiir einen Eisenbahner-
beruf entschieden. Ein Paten-
schaftsvertrag mit dem VEB Pla-
sticart ist auch sehr von Nutzen.
Text und Foto: H. Elsner,
Lichtentanne

Leser meinen ...

Internationales wirklich gut
Ich bin schon seit Jahren begei-

2 me 10/88

Eine runde Sache
Am 26, August 1988 war es wieder soweit: Der Solidaritatsbasar
auf dem Alexanderplatz, organisiert von Berliner Journalisten, zog
Tausende Menschen an, aus der Hauptstadt und der ganzen
Republik. .
DaR auch diesmal der Stand des transpress-Verlages dicht
umlagert war, versteht sich von selbst. Dazu beigetragen hatten
auch zahlreiche Mitglieder des DMV. Sie unterstiitzten die
internationale Solidaritdt in einer hervorragenden Weise. Wir
mdchten uns sehr herzlich bedanken beim Generalsekretariat,
den Bezirksvorstanden Halle (Saale), Greifswald und Schwerin
des DMV, den DMV-Arbeitsgemeinschaften 1/11, 1/25, 2/5,
2/15, 3/5, 3/58, 3/110, 4/19, 5/14, 6/46, 6/52, 6/55, der BSG
Rotation Berlin-Mitte sowie den Freunden Georg Frauenfelder
 {Vitte), Otto Haak {Stahnsdorf), Uwe Kalina (Kamenz), Siegfried
Steine (Augsburg) und Herbert Titze (Berlin).
Mit einem Extrastand dabei war wiederum die
Arbeitsgemeinschaft 1/13 ,Weinbergsweg” des DMV. Auch *
diesmal konnten Biicher, Kleinserienmodelle, Kalender,
Zeitschriften und viele anidere Souvenirs fir einen guten Zweck
versteigert werden. Alles in allem: Die Aktion hat sich gelohnt,
war eine runde Sache — fiir den Besucher und den Zweck: zur
Unterstiitzung von Journalisten in Afrika, Asien und Lateiname-
rika. Redaktion ,modelleisenbahner”

Leser fragen und
antworten... .

Doppelstockwagen in Ruménien
In Ruménien sah ich auBer vier-
teiligen Doppelstockziigen und
-Einzelwagen unserer Produk-
tion auch Doppelstock-Einzelwa-
gen, die unseren fast 100%ig
gleichen, jedoch das Firmen-
schild ,Waggonbau Arad” tra-
gen.

R.-R. Scholze, Leipzig
Doppelstockwagen werden in
groBen Stiickzahlen seit 36 Jah-
ren im VEB Waggonbau Gorlitz
hergestellt; zwei- und vierteilige
Doppelstockziige, fiinfteilige
Gliederziige, Bufettwagen und
Einzelwagen. Beliefert wurden
die DR, PKP, CSD, CFR, BDZ
und SfD, In Rumdnien baut die
Waggonfabrik ,Arad” hnliche
Doppelstockwagen wie Gérlitz.
W. Theurich, Garlitz

sterter Leser Ihrer Zeit-

schrift. Besonders die internatio-
nalen Berichte finde ich wirklich
sehr gut. Ich wiinsche lhnen
weiter Erfolg mit unserem ,me”.
M. Schand|, Hoheneich
(Osterreich)

Herzliche Gliickwiinsche

Am 20. September 1988 beging unser geschatztes Beiratsmit-
glied Dr. Horst Schandert seinen 60. Geburtstag. In den zu-
rickliegenden 45 Jahren lbte Dr. Horst Schandert bei der
Deutschen Reichsbahn zahlreiche verantwortungsvolle Titig-
keiten aus und hat sich dabei groRe Verdienste erworben. Seit
1981 gehért Dr. Horst Schandert dem Redaktionsbeirat unse-
rer Zeitschrift an. In dieser ehrenamtlichen Funktion steht er
der Redaktion mit seinen umfangreichen Erfahrungen stets zur
Seite. Hierflr $ei ihm an dieser Stelle besonders gedankt.
Die Redaktion .modelleisenbahner” gratuliert dem Jubilar
auch im Namen des Herausgebers der Zeitschrift, dem DMV,
sehr herzlich. Fiir die Zukunft wiinschen wir Dr. Horst Schan-
dert vor allem Gesundheit, weiterhin viel Erfolg bei seiner T4-
tigkeit im Wissenschaftlich-Technischen Zentrum der Deut-
schen Reichsbahn und uns eine weitere gute Zusammenarbeit
im Interesse unserer Leser.

Redaktion ,modelleisenbahner”

Bausteine fiir
die SAXONIA

Zum 150jdhrigen Bestehen der
Leipzig—Dresdner Eisenbahn
wird die erste deutsche funk-
tionstichtige Lokomotive ,SA-
XONIA" nachgebaut.

Dieses Vorhaben kénnen alle Ei-
senbahnerinnen und Eisenbah-
ner sowie die Mitglieder des
Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR unterstit-
zen, indem sie ,Bausteine” zu
5,— oder 10,— M erwerben

(s. Abb). Die Bausteine werden
bereits in Dienststellen der Deut-

SAFBRIA

schen Reichsbahn und Uber die
Bezirksvorstinde des DMV ver-
kauft. Jeder Baustein nimmt an
einer Auslosung teil. Bausteine
zu 10,— M zweimal. Ausgelost
wurde bereits am 23. September
1988, weitere Auslosungen erfol-
gen am 16. Dezember 1988 und
am 24. Februar 1989.

Verlost werden bis zu 780 Ge-
winne, die hier nicht alle aufge-
zéhlt werden kénnen, aber bei
Eisenbahnern und Freunden der
Eisenbahn hoch im Kurs stehen.
Zu den Hauptgewinnen zédhlen
sechs Auslandsreisen und sechs
Ferienplétze in Reichsbahn-Erho-
lungsheimen. Verlost werden
auch Freikarten fur die Teil-
nahme an der Fahrzeugparade
am 8, April 1989 in Riesa.

Auch wenn Fortuna nicht jedem,
der einen Baustein erworben
hat, hold sein kann, so ist doch
schon der Erwerb eines Bau-
steins ein wertvoller Beitrag, die
Traditionspflege bei der Deut-
schen Reichsbahn zu fordern.

"Noch ein Hinweis: Bitte nur je-

weils einen Abschnitt auf die
Postkarte kleben.
W. Garkisch, Berlin
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zum
9. Fotowettbewerb

Die Kommission fiir Eisenbahnfreunde
beim Préasidium des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes der DDR und die
Gesellschaft fiir Fotografie im Kultur-
bund der DDR rufen alle Fotofreunde
der DDR zu einem Farbdia- und
Schwarzweif3-Fotowettbewerb zum
Thema:

.Unsere Eisenbahn gestern und heute”
auf. Dieser Wettbewerb wird in folgen-
den Gruppen gewertet:

1. Die erste deutsche Fernbahn in ih-
rem Jubildumsjahr

2. Der Mensch und die Eisenbahn

3. Die Eisenbahn in der Landschaft

4. Das historische und moderne Detail.
Die Kommission fiir Eisenbahnfreunde
beim Préasidium des DMV beruft in Ver-
bindung mit der Gesellschaft fiir Foto-
grafie eine Jury. Die Jury vergibt Di-
plome, Anerkennungs- und Sonder-
preise.

alctu

Teilnahmebedingungen

1. Dia-Wettbewerb

— Jeder Einsender kann sich mit maxi-
mal finf Farbdias (AuRenkanten der
Rahmen 5cm X 5¢cm oder 7 cm X 7 cm)
beteiligen. Serien sind nicht zugelas-
sen.

— Alle Dias miissen unter Glas gerahmt
sein (Glasdia oder Plasterahmen mit
Glas) und fiir eine automatische Projek-
tion geeignet sein.

— Kennzeichnung:

Name, Bildtitel, Bildnummer (laut Bildli-
ste) und Wettbewerbsgruppe missen
fest haftend an beliebigen Stellen des
Diarahmens angebracht werden. Der
Rahmen des aufrechtstehenden und sei-
tenrichtigen Dias muB in der linken un-
teren Ecke mit einem Farbpunkt von
etwa 3 bis 5 mm Durchmesser gekenn-
zeichnet sein.

2. SchwarzweiB-Fotowettbewerb

— Jeder Einsender kann sich mit maxi-
mal sechs SchwarzweiRR-Fotos beteili-
gen. Bildserien zéhlen als ein Bild, wer-
den nur geschlossen gewertet und miis-
sen sich auf einer Fliche von

80cm X 80 cm unterbringen lassen (Ge-
staltungsskizze beifiigen).

— Als Formate der Fotos werden solche
zwischen 24cm (kleinste Kantenldnge)

Beide Fotos zeigen Mo-
tive im Bereich der er-
sten deutschen Fern-
bahn. Der Dresdner
Hauptbahnhof bei
Macht, aufgenommen
am 27. April 1987,
miifite der Gruppe 1 zu-
geordnet werden, Vor
dem Bahnhofsgebdude
in Dahlen steht dieser
am gleichen Tage fest-
gehaltene Kilometer-
stein. Das Bild wiirde
im Rahmen des Foto-
wettbewerbs der
Gruppe 4 angehéren.
Fotos: B. Sprang,

Berlin

und 40cm (gréRte Kantenldnge) zuge-

lassen.

— Name, Bildtitel, Wettbewerbsgruppe

und Bildnummer (laut Bildliste) miissen

auf der Bildriickseite vermerkt werden.

3. Allgemeines

— Jeder Bildautor muR seiner Bildkol-

lektion eine Bildliste beifligen, die mit

folgenden Angaben versehen ist:

* Name, Vorname

* vollstindige Anschrift

¢ Wettbewerbsgruppe

¢ Bildtitel mit laufender Nummer

e Altersangaben bei Autoren unter 18
Jahren (Stichtag £ Einsendeschluf)

* Mitgliedsnummer und Arbeitsge-
meinschaft bei DMV-Mitgliedern.

— Die Sendung ist bruch- bzw. knicksi-

cher zu verpacken; fiir eventuelle Ver-

luste oder Beschadigungen auf dem

Postwege wird keine Haftung tibernom-

men.

— Die besten Fotos werden 1989 in

Leipzig und 1990 in Halle im Rahmen

von Ausstellungen der Offentlichkeit

vorgestellt, aber auch im ,me” verof-

fentlicht.

— Der Veranstalter behdlt sich vor, Fo-

tos zum Zwecke der Werbung fiir diese

Veranstaltung honorarfrei zu vergffent-

lichen.

— Die von der Jury zu treffenden Ent-

scheidungen sind endagiiltig und ver-

bindlich. Mit der Einsendung erkennt

der Teilnehmer die Bedingungen an

und bestétigt, daR er das Urheberrecht

an den Dias bzw. Fotos besitzt und die

Rechte abgebildeter Personen nicht ver-

letzt werden.

Termine

Einsendezeitraum: 1. Mai—30. Septem-
ber 1989

(Vor dem 1. Mai eingehende Sendun-
gen kénnen nicht bearbeitet werden!)
— Eingangsbestatigungen erfolgen je-
weils bis vier Wochen nach Postein-
gang :

— Jurierung: Oktober 1989

— Ricksendung der abgelehnten Vorla-
gen: 31. Dezember 1989

— Alle Einsender werden (ber das Er-
gebnis der Jurierung und die weitere
Verwendung der Fotos bis 31. Dezem-
ber 1989 informiert.

Einsendeanschrift:

Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Kennwort: 9. Fotowettbewerb,
Georgiring 14, Leipzig, 7010
Kulturbund der DDR, Gesellschaft fiir
Fotografie, Bezirkskommission Halle
und

Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR, Kommission fir Eisenbahn-
freunde beim Préasidium

me 10/88 3



eisan
bahn

Ulrich Kittel, Meuselwitz

Die Eisenbahn
im Raum
Meuselwitz

Die Strecke Altenburg—Zeitz, an der
der Bahnhof Meuselwitz etwa in der
Mitte liegt, ist mit 25,2 km Linge nicht
die lingste der Welt, obwohl sie von ,A
bis Z” fihrt.

Der folgende Beitrag soll die wirtschaft-
liche Bedeutung der Strecken, die den
JKnoten Meuselwitz” einst beriihrten,
besonders unter dem Aspekt der einge-
setzten Traktionsmittel ndher beleuch-
ten.

Entstehung des Streckennetzes

Eine wesentliche Triebkraft fir den Bau
der Bahnlinie Altenburg—Zeitz war, die
stindige  Aufwiértsentwicklung  des
Braunkohlebergbaus im Meuselwitz-Ro-
sitzer Gebiet.

Nachdem im Jahre 1838 in Meuselwitz
der erste Schacht fir die Forderung von
Braunkohle im Tiefbauverfahren abge-
teuft worden war, begann bald im ge-
samten Gebiet von Meuselwitz ein leb-
hafter Bergbaubetrieb. Es bestanden zu
dieser Zeit jedoch noch unzureichende
Transportmaglichkeiten, vor allem fir
den Kohleabsatz. Doch dauerte es noch
bis 1868, bevor es zur Projektierung ei-
ner Eisenbahnlinie kam, die von Anbe-
ginn das Ziel verfolgen sollte, fiir die
geférderte Kohle Absatzmirkte zu
schaffen.

Am 17. Méarz 1870 konstituierte sich
schlielich eine Aktiengesellschaft, die
bereits die Konzession von PreuBen und
Altenburg zum Bau einer Bahnlinie von
Altenburg nach Zeitz erhielt. Die Bau-
ausfihrung und Beschaffung der Be-
triebsmittel (bernahm die Firma Pless-
ner und Co. in Berlin. Der Tag der Be-
triebsiibergabe war der 19. juni 1872.
Das Anlagenkapital war auf 1905000
Mark in Stammaktien und 2205000
Mark in Prioritats-Stammaktien festge-
setzt, wovon das Herzogtum Altenburg
600000 Mark in Stammaktien (ber-
nahm. Nach Erbffnung dieser Strecke
im Jahre 1872 wurde schon zwei Jahre
spdter die Bahnlinie Meuselwitz—Ga-
schwitz—Leipzig Bayr. Bahnhof in Be-
trieb genommen. Damit bestand nun

4 me 10/88
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eine Ost-West-Verbindung sowie eine
Strecke nach dem Norden. Ein An-
schlufR nach dem Siiden war bis 1883
strittig, da unklar war, ob die neue
Bahnlinie nach Gera oder nach Ronne-
burg flihren sollte. Am 17. Dezember
1883 entschied die Landesregierung,
die Trasse von Meuselwitz aus nach
Ronneburg zu fithren. Nach knapp vier
Jahren Bauzeit konnte die 27 km lange
Strecke, die zu 70% in der Steigung
liegt und iber 4km sogar eine maxi-
male Steigung von 1:80 aufweist, am
16. Oktober 1887 in Betrieb genommen
werden. Eine Verbindung nach Gera
wurde spater als Schmalspurbahn von
Wouitz-Mumsdorf nach Gera-Pforten ge-
schaffen, die durchgehend bis Mai 1969
in Betrieb war.

Um 1890 betrug die Belegschaft der
Meuselwitzer Gruben, in denen die
Braunkohle im Tiefbauverfahren abge-

baut wurde, schon mehr als 1000 Kum-
pel.

Die gréBeren Gruben und spéater auch
die ersten Brikettfabriken besalen be-
reits Gleisanschlisse bis in den Bahnhof
Meuselwitz oder die Strecke. Um die
Jahrhundertwende entwickelte sich ein
ausgedehnter Rangier- und Ubergabe-
betrieb. Der Umfang der Bergbauanla-
gen stieg insbesondere mit dem Einsatz

“von Baggern und anderen GroRgeréten,

wodurch sich eine Verschiebung vom
Tiefbau zum Abbauverfahren in Tage-
bauen abzeichnete. In diesem Zusam-
menhang entstand auch ein ausgedehn-
tes Netz von Werk- und Verbindungs-
bahnen mit 900-mm-Spurweite. Vor Be-
ginn des ersten Weltkriegs stieg die
Forderung bzw. Produktion von Braun-
kohle und Briketts derart an, daB die be-
stehenden Bahnanlagen im Bahnhof
Meuselwitz bald erweitert werden muf-
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1 Ubersicht der Strecken und Anschliisse im
Raum Meuselwitz

2 In Meuselwitz eingesetzte Triebfahrzeuge
3

ten. So wurde der Bahnhof um 1910
vergréBert, modernisiert und auch das
Heizhaus durch den Bau eines Rund-
schuppens und einer 18-m-Drehscheibe
den gestiegenen Zugférderungsaufga-
ben angepaft. Die Strecke Altenburg—
Zeitz konnte bis 1930 von Troglitz bis
Altenburg zweigleisig ausgebaut und im
Bahnhof Meuselwitz fiir den Ablaufbe-
trieb eine mechanische Gleisbremse
eingebaut werden. In dieser Form konn-
ten die Transportaufgaben bis zum Aus-
bruch des zweiten Weltkriegs geldst
werden. Der Bahnhof Meuselwitz
wurde in dieser Zzit zu einem bedeu-
tenden Kohlebahnhof.

Eingesetzte Traktionsmittel

Das spatere Bahnbetriebswerk Meusel-
witz gehorte bis 1935 zur RBD Dresden
und beheimatete zunédchst vorwiegend
Lokomotiven sdchsischer Bauart. Daran

Jahr :

3 Erste Lokgattung der Aitenburg-Zeitz;r Eise"n-.
bahn

4 941905 (s& XI HT) vor dem Lokschuppen des
BW Meuselwitz um 1930 )

4

dnderte sich auch nichts, als das BW
Meuselwitz 1936 zur RBD Halle kam.
Eine grundsitzliche Verénderung erfuhr
der Lokbestand im und nach dem
zweiten Weltkrieg. Das BW Meuselwitz
bestand als -eigene Dienststelle bis zum
31. Dezember 1950 und wurde danach
dem BW Altenburg angeschlossen.
Uber die Stationierungszeitrdume der
Lokomotiven bis in die 30er Jahre gibt
es nur unvollstindige oder keine Unter-
lagen. Die Angaben beziehen sich vor
allem auf miindliche Aussagen. Gesi-
chert ist hingegen, dal} am 31. Januar
1936 im BW Meuselwitz folgende Loks
beheimatet waren:

BR 74: 628, 974 und 979

BR94: 2017, 2020, 2030, 2038, 2039,
2043, 2050, 2055, 2067, 2069, 2102,
2111, 2113, 2114, 2134 und 2135.

Den Personenzugdienst iibernahmen ab
den friihen 30er Jahren auf den Strek-

ken nach Ronneburg und Leipzig Bayr.
Bahnhof s& IV T-Lokomotiven, die
die vorher eingesetzten si VIILV 2 ablo-
sten. Die durchgehenden Personen-
zlige von Altenburg nach Zeitz wurden
in der Regel nicht mit Meuselwitzer
Maschinen bespannt, sondern meist mit
der pr T12 des BW Altenburg, spéter
dann mit Einheitsloks der Baureihe 64.
Fir den Giterzug- und Rangierdienst in
Meuselwitz gab es flr die in grofer
Stiickzahl eingesetzten sa XI HT geni-
gend Arbeit. So sind Leistungen von
Meuselwitz nach Narsdorf und Gera be-
kannt, wo in ,Doppeltraktion” gefahren
wurde. Erwidhnt sei noch, daR auch die
Vorgéanger der spateren XI HT, eine Va-
riante mit nur 15-t-Achsfahrmasse (s.
Abb. 4), hier beheimatet war.

Bis 1945 waren in Meuselwitz keine
Schlepptenderlokomotiven stationiert,
diese waren aber als Wendelokomoti-
ven (BR38'"4 yon BW Leipzig Bayr.
Bahnhof und BR58'%%' vom BW Alten-
burg) stindige Géaste. Auch Einheitsloks
der Baureihe 86 konnten die in groRer
Stiickzahl vorhandenen s& XI HT zu-

R

ndchst nicht verdrangen. Gelegentliche
Einsdtze preuBischer Tenderlokomoti-
ven, z. B. T3, T13 und T 14, sind eben-
falls bekannt.

Der Triebfahrzeugeinsatz nach 1945
Mit der Auskohlung der Braunkohlevor-
kommen unmittelbar im Meuselwitzer
Raum #nderten sich die Bedingungen
fiur die Kohleabfuhr. Verschiedene klei-
nere Brikettfabriken und Anschlisse
wurden geschlossen. Die Zahl der abzu-
fahrenden Ziige verringerte sich zwar,
doch stieg deren Auslastung.

Die Lokomotiven der Baureihe 52 waren
nur bis 1951/52 vertreten, bevor dann
die Baureihe 44, nach kurzer Beheima-
tung von 1947 bis 1949, ab 1954 planma-
RBig eingesetzt wurde.

Die Lokomotiven der Baureihe 44 der
Bahnbetriebswerke Reichenbach, Zeitz
und Gera kamen nun ebenfalls stindig
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nach Meuselwitz. Bis dahin hatte sich
der Meuselwitzer Lokbestand grundle-
gend gedndert; alle sé& 94er wurden ge-
gen die pr 94er ausgetauscht, und auch
die G 12 kam nun von hier aus zum Ein-
satz. Diese beiden Baureihen bestritten
nun den Giiterzugdienst auf allen von
Meuselwitz ausgehenden Strecken, wo-
bei fiir die G 12 auf der Steigung Meu-
selwitz—Kriebitzsch 800t Zuglast, fir
die T 16' 650t Zuglast als Hochstgrenze
festgelegt waren. Bei hoheren Zugla-
sten gab es von Meuselwitz bis Krie-
bitzsch Schub durch eine weitere Lok
der Baureihe 94,

Im Frithjahr 1968 kam der erste LVT
zum Bw Altenburg, und die Indienststel-
lung weiterér Fahrzeuge machte bis
1969 auch die Baureihe 83" auf den
Strecken nach Zeitz und Narsdorf ent-
behrlich.

Ab 1967 verkehrten in Meuselwitz hier
bisher unbekannte Loks:

— Die Einsatzstelle Zeitz besetzte schon
planméRig eine V 200 des Bw Leipzig-
Wahren und fuhr Kohleziige von Rositz
bis Saalfeld (Dg 6172).

Im Sommerfahrplan 1968 bespannte das
Bw Halle P den P 2382 (Leipzig Hbf-
Meuselwitz) bereits mit der Bau-

5 71373 (sé IV T) vor dem Lokschuppen des BW
Meuselwitz um 1930

6 120312 mit Nahgiterzug 63652 bei Rositz im
November 1983

Fotos: Sammlung Verfasser

Den Personenzugdienst ibernahmen ab
1952/53 die Einheitsloks der Bau-
reihe 86. Damit schied die Baureihe 74
endgiltig in Altenburg und Zeitz aus
dem Bestand aus.

Bereits 1955 kamen Neubauloks der
BR 83" vom VEB Lokomotivbau ,Karl
Marx” Babelsberg nach dem Bw Alten-
burg und der Einsatzstelle Meuselwitz.
Bis 1956 wurden alle Loks der BR 86 aus
Altenburg und Meuselwitz umverfigt.

Der Triebfahrzeugeinsatz

in den B0er Jahren

Inzwischen begann sich auch im Meu-
selwitzer Raum langsam der Traktions-
wechsel abzuzeichnen.

Die ersten Dieselloks waren Maschinen
der Baureihe V 60. 1965 war die V 60"
schon im Meuselwitzer Rangierdienst
eingesetzt. Ab 1965 erhielt das Bw Al-
tenburg fabrikneue V60", so daR die
Baureihe 94 im Rangierdienst rasch ver-
schwand.

Auch der Einsatz der Baureihe 83'° dezi-
mierte sich bereits im Jahre 1966, nach-
dem die Strecke Meuselwitz—Ronne-
burg zwischen Meuselwitz und Grof-
roda unterbrochen worden war.

6 me 10/88

reihe V 180. Im Sommerfahrplan 1969
wurden mit Lokomotiven der Bau-
reihe 03 des Bw Leipzig West Personen-
ziige bis Meuselwitz gefahren. Es waren
dies Maschinen mit 17-t-Achsfahrmasse,
wie 03067, 03083 und 03098; letztere
sogar noch mit groen Windleitblechen
und Mischvorwéarmern!

SchlieBlich waren es noch andere
.neue” Dampfloks, wie die Baureihe 52
(52%), die die Baureihe 58 abloste, oder
die Baureihe 23" und die Baureihe 65,
die planmaBig im Personenzugdienst
fuhren.

Gegenwart und Ausblick

Nachdem die Vorkommen an Braun-
kohle im Meuselwitzer Raum fast véllig
erschopft sind, die groBen Brikettfabri-
ken aber noch produzieren, wird nun
Rohbraunkohle aus dem Bitterfelder
Raum nach Meuselwitz gefahren. Diese
2 400-t-Ziige werden ab Altenburg mit
der Baureihe 120 befordert, die seit fast
18 Jahren nahezu den gesamten Giter-
zugdienst auf der Strecke Altenburg—
Zeitz Gbernommen hat. Diese Maschi-
nen haben sich hier gut bewéhrt.

Die Strecke Meuselwitz—Gaschwitz
wurde am 27. September 1976 unterbro-
chen, da der AufschluR des Tagebaues
Groitzscher Dreieck schon unmittelbar
hinter dem Bahnhof Lucka begann. Den
Personenverkehr bernahm der Kraft-
verkehr, wahrend die Giterziige nun
iber Pegau—Zeitz oder Neukieritzsch—

Altenburg geleitet wurden. Als restliche
Verbindung besteht ein Streckenran-
gierbezirk von Meuselwitz nach Lucka,
durch den die értliche Industrie bedient
wird.

Seit Anfang 1983 wird nun mehr und
mehr Kohle aus dem Tagebau Groitz-
scher Dreieck in den Brikettfabriken um
Meuselwitz verarbeitet, so daR die Zu-
fuhr von Rohkohle nach Meuselwitz
eingestellt wurde und der Versand von
Briketts wieder typisch geworden ist.
Der Personenverkehr wird zwischen Al-
tenburg und Zeitz hauptsdchlich mit
dem LVT, BR 172, nur in der Verkehrs-

- .;‘Ii" ' e ‘.‘ . Mt Y’
spitze mit lokbespannten Ziigen
(BR 118) gefahren. Im Rangierdienst be-
wihrt sich nach wie vor die BR 106. Mit
dem Ausscheiden der letzten planméRig
eingesetzten Dampflok, der 52 1538-9
(ex 52 438), war die Traktionsumstellung
am 28. November 1980 im Bw Alten-
burg zunichst abgeschlossen, wihrend
in Meuselwitz die 52 8120 als letzte dort
eingesetzte Lok bereits mit dem Ende
des Sommerfahrplans 1979 ausschied.
Von September 1983 bis Juni 1986 wur-
den einige Reise- und Giterziige auf
der Strecke Altenburg—Zeitz nochmals
mit Dampfloks bespannt, die dem Bw
Altenburg und der Einsatzstelle Zeitz zu-
geteilt waren.

Fur die Kohle- und Energieversorgung
im sudlichen Raum des Bezirkes Leipzig
wird die Strecke Altenburg—Zeitz auch
kiinftig bedeutungsvoll bleiben. Auler-
dem sichern ihr die Aufgaben im Be-
rufsverkehr sowie ihre glinstige ver-
kehrsgeographische Lage als Verbin-
dungsbahn zwischen zwei Hauptstrek-
ken eine gesicherte Perspektive.

Quellenangaben

{1) Chronik der Stadt Meuselwitz anlaBlich des 50jahri-
gen Stadtrechts 1924

(2) Meuselwitzer Zeitung 1837 _Die Heimat”, Nr. 8
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Der Bahnhof Niederau -
ein Stiick
Zeitgeschichte

Am 16. September 1988 jéhrte sich zum
150. Mal der Tag der Eréffnung der Ei-
senbahnstrecke Radebeul-Weintraube—
Oberau. Aus diesem AnlaB soll die Ge-
schichte des heutigen Bahnhofs Nieder-
au etwas ndher betrachtet werden.

Die Strecke Leipzig—Dresden wurde in
mehreren Etappen gebaut. Durch den
Hohenriicken bei Grébern und einen
Tunnelbau bedingt, entstand an dessen
FuR der Haltepunkt Oberau. Hier en-
dete vorerst die Strecke von Dresden.
Mit der Inbetriebnahme des letzten Ab-
schnitts Riesa—~Oberau konnte die Ge-
samtstrecke am 7. April 1839 erdffnet
werden. Der Haltepunkt Oberau lag fiir
die Stadt Meiflen geographisch sehr un-
gunstig. Trotzdem wurde er von den
MeiBner Biirgern rege genutzt. Nach-
dem sich die erste Euphorie gelegt
hatte, wurde ihnen zunehmend das
nicht eingeléste Versprechen des sach-
sischen Staates bewuBt, MeiBen direkt
an eine Eisenbahn anzubinden. Deshalb
forderte man nachdriicklich einen
Bahnhof in der Nahe der Stadt. Der Bau
des Bahnhofs Niederau und einer
schnurgeraden Strafe durch die Ethbaue
verbesserten die Situation. Bei den Pla-
nungsarbeiten zum Bahnhofsprojekt
stand die Frage, auf welcher Seite der
Strecke das Bahnhofsgebdude stehen
solle. Da man auch schon vor 150 ]ah-
ren Wert auf Okonomie legte, ent-
schied man sich fiir eine Lage jenseits
der Strecke, um die Rickseite schmuck-
los und somit kostengiinstiger gestalten
zu kdnnen.

Am 23. November 1841 begannen die
Schachtarbeiten, und bereits am
15. Mai 1842 konnte das neue Betriebs-
gebdude eingeweiht werden. Kurz zu-
vor begann der Bau eines Restaurations-
gebdudes, das im Oktober 1842 fertig-
gestellt wurde. Daneben gab es ein
Wasserstationsgebdude, ein Stallge-
béude, die Remise, ein Wohn- und ein
Abortgebaude. Heute sind nur noch das
Empfangsgebdude, der  Giiterboden
und zwei Nebengebdude vorhanden.

Eine Besonderheit der ersten Betriebs-
jahre stellte hier das Bereitstellen der
Wagen dar. Uber eine Drehscheibe
wurde ein Personenwagen rechtwinklig
zum Streckengleis an einen kleinen
Bahnsteig geschoben. Schon nach eini-
gen Jahren hat man diese fiir unsere
Zeit ungewdhnliche Art der Wagenbe-
reitstellung aufgegeben und das Emp-
fangsgebdude zum Giiterboden umge-
baut.

Mit Inbetriebnahme der Zweigbahn
Coswig—Meilen im Jahre 1860 ging die
Uberregionale Bedeutung des Bahnhofs
Niederau stark zuriick. Das mittlerweile

TS

unbrauchbar gewordene Fachwerk der
Gebaude wurde 1862 entfernt und dafir
eine Holzverschalung mit Deckleisten
angebracht. Diese ist heute in rekon-
struierter Form zu sehen.

Kurz nach der Verstaatlichung der
.Leipzig-Dresdner  Eisenbahn-Compa-
nie” im Jahre 1876 wurde der Rechts-
verkehr eingefiihrt.

Das &uBere Erscheinungsbild verén-
derte sich 1907 mit dem Bau eines soge-
nannten Verbindungshauses zwischen
beiden  Hauptgebduden, das im
~Schweizer Stil* gehalten ist. In diesem
Gebdude brachte man ein neues Stell-
werk unter. Die Bedeutung des Bahn-
hofs fiir den Guterverkehr stieg im
Laufe der Zeit stdndig. Unmittelbar am
Bahnhof entstand 1864 eine Fabrik fiir
Teerprodukte, die aber erst 1883 einen
eigenen AnschluB erhielt. Die Besitzer
der Dachpappenfabrik ,Lohse wund
Rothe” muBten sogar 33 Jahre warten,
bis sie den gewiinschten Anschlu 1905
bekamen. Uber viele Jahre wurden in
Niederau groe Mengen landwirtschaft-
licher Produkte umgeschlagen, insbe-
sondere Schlachtvieh, Kartoffeln und
Getreide. 1964, als die Guterabferti-
gung schloB, iibernahm diese Aufgabe
der Bahnhof Coswig (Bez. Dresden). Be-

mosaik

reits 1955 stellte man die Bedienung des
Bahnhofs mit Nahgiiterziigen ein, weil
sie durch ihre Lange das Hauptgleis
blockierten. Seitdem werden fir den
Giiterverkehr Ubergabeziige von Cos-
wig (Bez. Dresden) aus gefahren.

Nach dem zweiten Weltkrieg muBte das
zweite Streckengleis abgebaut werden,
so daB nur noch auBer dem einen Strek-
kengleis ein Uberholungsgleis vorhan-
den waren.

Im Jahre 1967 begann der groe Umbau
der Strecke und der Bahnhdfe. Das alte
Streckengleis wurde erneuert und das
zweite wieder aufgebaut. Am 27. Januar

Immer seltener zu sehen sind die Altbau-Elloks der
BR 254, die samtlich im Bw Engelsdorf beheimatet
sind. AuBerplanmaRig brachte am 4. August 1987
die 254 115 den Dg 50310 nach Leipzig, hier vor
dem Empfangsgebdude des Bahnhofs Niederau.
Foto: Verfasser

1969 konnte die zweigleisige Strecke
und Ende September 1969 der elektri-
sche Betrieb eroffnet werden. Die An-
zahl der verkehrenden Zige verdrei-
fachte sich.

Eine neue Briicke fiir den StraRenver-
kehr in den oberen Ortsteil von Nieder-
au bzw. nach Weinbéhla machte eine
veraltete Wegiibergangssicherungsan-
lage entbehrlich. AnlédBlich des Jubi-
laums fanden am 17. und 18. September
1988 im Bereich des Bahnhofs Niederau
zahlreiche Veranstaltungen statt.
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BR 243 mit Vielfachsteuerung

Um das Einsatzgebiet der BR 243
zu erweitern, wird sie seit eini-
gen Wochen vom KLEW Hen-
nigsdorf mit einer Vielfachsteue-
rung ausgeriistet. Letztere
wurde so konzipiert, daB bei
Doppeltraktion mit Hilfe der wei-
terentwickelten Wendezugsteue-
rung beide Triebfahrzeuge von
einem Fihrerstand bedient wer-
den kdnnen,

Diese Technik wurde mit den
entsprechend ausgeriisteten Lo-
komotiven 243 263, 243 268 und
243273 im Bereich der Rbd
Dresden erfolgreich erprobt.
Derzeit ist der Bau von 150 der-
artigen Maschinen geplant, die
die laufenden Ordnungsnum-
mern ab 801 erhalten.

Ja.

,Orient-ExpreB” bis Honkong

Der legendére Zug, der 1883
erstmals unter Dampf gesetzt
wurde, ging in diesem Jahr auf
seine lingste Reise. Am 2. Sep-
tember verlieR der Zug Paris zu
einer 20 000 km langen Fahrt
nach Honkong. Organisiert
wurde diese Schienenkreuzfahrt
von dem japanischen Privatfern-
sehsender Fuji, der damit seinen
30. Geburtstag feierte.

Die Rekordfahrt, die {iber finf
Jahre Vorbereitung erforderte,

fiihrte Uiber die BRD, die DDR,
Polen, die UdSSR und China
nach Honkong.

Am 8. September machte der
Zug bei seiner Fahrt durch die
DDR Halt in Potsdam und Berlin.
Gezogen wurden die 15 histori-
schen Wagen von den Lokomoti-
ven 01 137 und 01 531.

ekm./me

Mehr Zweisystemlokomotiven

Seit dem Fahrplanwechsel gibt
es zwei weitere Uberginge zwi-
schen den beiden Stromsyste-
men der elektrifizierten Strecken
der €SD: Benedov u Prahy und
Tabor auf der Strecke Praha—
Ceské Budgjovice.

Anfang Februar wurde der Ab-
schnitt Leopoldov—Puchov in
der Slowakei elektrifiziert. Nun
steht die Hauptstrecke Brati-
slava—-Kosice voll unter Strom.
Gleich bei der Einfahrt in den
Bahnhof Puchov befindet sich
die Trennstelle der beiden
Stromsysteme. Die Hichstge-
schwindigkeit konnte zwischen
Bratislava und Puchov von

100 km/h auf 120 km/h erhoht
werden.

Die Ziige sind im Abschnitt Brati-
slava-Zilina mit den Zweisy-
stemlokomotiven der BR 363 (ge-
legentlich auch mit den alteren
der BR 350) und Zilina—KoSice
mit der Gleichstromvariante

BR 363 (Bezeichnung , 163") be-
spannt. Es sind die Lokomotiven
der dritten Skoda-Generation
mit Thyristorsteuerung.

Die Zunahme der Ubergénge
zwischen 3-kV-Gleichstrom/
25-kV-/50-Hz-Wechselstrom
wurde durch die guten Erfahrun-
gen mit den Zweisystemlokomo-
tiven bewirkt, was die Vereinfa-
chung des Ubergangs (auf freier
Strecke) erméglichte.

Seit dem 1. Januar 1988 gilt bei
der CSD das neue Nummern-
schema der UIC. Die Elloks fiir
den Gleichstrom haben als erste

Ziffer die 1, die fiir den Wechsel-
strom die 2, die Zweisystemloko-

motiven die 3. Die BR 363 hief}
urspringlich ES 499.1, die 163
E499.3. Die 350 ist die stéirkste
Ellok der CSD mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 160 km/h,
als ehemalige ES 499.0 im Be-
trieb zwischen Praha und Bratis-
lava bekannt.

Dse

Noch dampft es in Mladéjov

Auf der 600-mm-spurigen Werk-
bahn Mladéjov na Moravé—Hre-
bet sind die beiden Stitztender-
dampfloks Nr. 1 und Nr.5 noch

im Einsatz. Werktags ist eine Lok
unter Dampf, die zwei Zugpaare

Gber die 11 km lange Strecke be-

fordert. Dazu kommen noch be-
darfsweise Leerwageniiberfiih-

rungen mit Dieselloks der Bauart
BN 60 H zum Riickdriickgleis
+Na Veksli®.

Die Dampflok Nr. 3 (Reihe Ill.c)
wurde im Juli 1986 in ein provi-
sorisches Depot des Nationalen
Technischen Museums Prag
(NTM) in Celakovice gebracht.
Beide noch eingesetzten Stiitz-
tenderloks stehen bereits unter
Schutz des NTM.

H.N.

Budapester Pioniereisenbahn
rollt 40 Jahre

Eine der Sehenswiirdigkeiten Bu-
dapests, die das Hiivgsvélgy
(Kihles Tal) mit dem Széchenyi-
Berg verbindende Pioniereisen-
bahn, feiert in diesem Jahr ihren
40. Geburtstag. Die , Uttéréva-
sut” fihrt 11 km durch die reiz-
vollen Budaer Berge, wobei sie
einen Héhenunterschied von
220 m Uiberwindet. Nach wie vor
ist es fir die Jungen und Méd-
chen eine Auszeichnung, hier
unter fachkundiger Anleitung
und wachsamer Kontrolle ihrer *
erwachsenen Kollegen arbeiten
zu diirfen. Die diesjahrige Ver-
teidigung der Neulinge war
durch das Jubildum noch feierli-
cher als sonst. In der Halle der
Station Hiivésvdlgy wurde eine
Ausstellung Uber die Geschichte
der Pioniereisenbahn eréffnet.
ekm.

Neue Strallenbahnstrecke
in Karl-Marx-Stadt

Am 1. August 1988 wurde das
Netz der regelspurigen StraBen-
bahn in Karl-Marx-Stadt um 3,4
Kilometer erweitert. An diesem
Tag wurde die Neubaustrecke
von der Zentralhaltestelle nach
Schénau, PopowstraRe, in Be-
trieb genommen. Sie folgt vom
Fritz-Heckert-Platz bis zur
Haydnstrae dem Fahrtweg der
ehemaligen und 1981 auf Busbe-
trieb umgestellten Schmalspur-
bahn. Jetzt aber befindet sich die
Trasse auf besonderem Bahnkér-
per in Mittellage der auf zwei
Fahrbahnen ebenfalls neu ge-
bauten Zwickauer Strale. Die
zweite Hilfte der Strecke ver-
lauft entsprechend der bereits in
den 60er Jahren getroffenen Pla-
nung abseits éffentlicher Stra-
Ben in unmittelbarer Ndhe des
Kappelbachs und endet in einer
Wendeschleife am Schwerpunkt
der Schonauer Industriebebau-
ung. Unmittelbar angeschlos-
sene Abstellgleise erméglichen
den Einsatz bereitgestellter Wa-
genziige zu Beginn des Berufs-
verkehrs. Im Innenraum der
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Gleisschleife wenden Omni-
busse der AnschluBlinien. Das
Umsteigen zwischen den Ver-
kehrsmitteln vollzieht sich am
gleichen Bahnsteig Tir an Tiir.
Die Gleisanlage wurde in der be-
wihrten offenen Querschwel-
len-Bauweise mit vorgefertigten

Gleisjochen fir die Entwurfsge-
schwindigkeit 60 km/h erbaut;
die Fahrleitung ist als Hochket-
tenwerk verlegt. Ein 3-MW-
Gleichrichter-Unterwerk ver-
sorgt die Strecke mit Bahnener-
gie.

Seit Anfang dieses Jahres wur-

Mit einem Konvoi von Sonderziigen wurden an der Haltestelle Kurt-Berthel-
StraBe — der Einmiindung der F 95 in die Zwickauer Stralle — die Neubau-
strecke nach Schénau und der rekonstruierte Teil der Zwickauer Strae unter
lebhafter Beteiligung der Bevdlkerung dem Verkehr (ibergeben.

Fiir die Benutzung der ersten Ziige wurde ein Sonderfahrschein ausgegeben.

den von CKD TATRA, Prag, 28
Triebwagen (Nr. 505-532) und 12
Beiwagen (Nr. 751-762) als not-
wendige Erweiterung des Fahr-
zeugparks geliefert. Sie schios-
sen die 25 Jahre wéhrende Pro-
duktion eines in vielen Lindern
eingesetzten Fahrzeugtyps mit
seinem markanten duf8eren Er-
scheinungsbild ab.
Auf der Strecke nach Schonau
verkehren die neu eingerichte-
ten Linien
1 Schénau~Carl-von-
Ossietzky-StralBe und
8 Schiénau-Stollberger Str./
Wiladimir-Sagorski-Strale
(im Berufsverkehr).
Die Lange aller sechs regelspuri-
gen StraBenbahnlinien belduft
sich damit auf 51,4 Kilometer.
Demnéchst erhilt die StraBen-
bahn-Hauptwerkstatt in Kappel
einen von der Strecke abzwei-
genden Gleisanschlul, der in ei-
nen Teil der Werkhallen fiihrt.
Einige Werkstattbereiche behal-
ten aber Schmalspurgleise, wes-
halb ein Spurwechselplatz fiir
Hilfsdrehgestelle zum internen
Wagenkastentransport beriick-
sichtigt worden ist.
Text und Foto: H. Matthes,
Karl-Marx-Stadt
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Gottfried Kéhler, Berlin

IVA "88

Neue Verkehrssysteme, untersetzt von
moderner Verkehrstechnik und -tech-
nologie, wurden auf der Internationalen
Verkehrsausstellung ‘88 vom 1. bis
12. Juni 1988 auf dem Hamburger Mes-
segeldnde gezeigt. Attraktive Angebote
1

des Schienenverkehrs standen auf den
zwolf Gleisen des Freigeléndes.

Die Palette von iiber 30 Erzeugnissen —
Triebziige, Lokomotiven und Wagen -
machte den Platz zwischen den Gleisen
eng; zumal auch taglich zwei Fahrten
mit dem neuen Hochgeschwindigkeits-
zug ICE nach Bremen auf dem Pro-
gramm standen.

Die Deutsche Bundesbahn sowie die
Schienenfahrzeughersteller der BRD
waren mit allen Neuentwicklungen pra-
sent. Die DDR-Industrie fand mit ihrer
Ellok der Baureihe 243, dem GroRraum-
komfortwagen und dem Spreizhauben-
wagen grolles Interesse. Die farbigen
Schnellfahrlokomotiven der Baureihen
89, 90 und 91 der Britischen Eisenbah-
nen standen ebenso mit im Mittelpunkt
wie der dreiteilige Diesel-Schnelltrieb-
zug IC/3 der Dénischen Staatsbahnen.

5 IIIIIIH

Als Trend erkennbar: Es geht um lei-
stungsfahiges und komfortables rollen-
des Material fur schnelle Verkehrsver-
bindungen, um attraktive Nahverkehrs-
I6sungen, um Transportsysteme, die
wirtschaftlich und zuverldssig sind.

1 Der ICE-Triebzug fuhr wihrend der IVA "88 zwi
schen Hamburg und Bremen. Er erreichte hierbei
eine Geschwindigkeit von 250 km/h

2 Im Vordergrund der IC/3 (V,,, 180 km/h) der
Danischen Staatsbahnen. Jeder Endwagen hat eine
massive Gummifront, der dazwischen befindliche
Fithrerstand kann zur Seite geschwenkt werden —
dann ist der Durchgang zum néchsten Wagen frei
gegeben.

3 Ein Blick auf das Ausstellungsgeldnde: Zahlrei
che Spezialfahrzeuge fir einen rationellen Giiter
verkehr, aber auch Komfort-Reisezugwagen, u. a
aus Osterreich, gehorten zu den Exponaten

Fotos: Verfasser
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Bertram Zetzsche, Plauen

Eine Werkbahn
?m Elstertal

Der VEB Hartpappenwerk Lehnamiihle,
gelegen im Norden des Kreises Greiz
unweit der Gemeinde Neumiihle, an
der Hauptbahn Gera—Weischlitz, be-
treibt eine interessante Werkbahn, de-
ren Tage allerdings gezihlt sind. Sie
30” im folgenden néher vorgestellt wer-
en,

Rittergut RiiBdorf und Lehnamiihle

Schon frithzeitig wurde Wasserkraft fir
die Produktion genutzt. Dies traf auch
fur das Gebiet des mittleren Laufs der
WeiRen Elster zu. Hier entstanden vom
16. bis zum 19. Jahrhundert zahlreiche
holzverarbeitende Betriebe und andere

2

wasserkraftnutzende Gewerke. Darin
eingeschlossen war die ndhere Umge-
bung der Ortschaft Rittergut RiiRdorf
und die Lehnamitihle.

Bevor RiBdorf gegriindet wurde, stand
hier ein altes RaubschloR, spater ein
Hammerwerk, dem eine Wassermiihle
folgte. Einen Kilometer von RiRdorf
entfernt liegt mit einigen dazugehdori-
gen Wirtschafts- und Wohngebéuden
die Lehnamiihle. Beide Standorte weck-
ten durch die aufstrebende Industriali-
sierung das Interesse des Kommerzien-
rates Alexander Wilisch aus Nieder-
schlema.

10 me 10/88

1 Die 1966 gebaute Diesellokomotive des Typs
BN 30 R aus der CSSR dient heute Reservezwek
ken. Ihre Hochstgeschwindigkeit betragt 19 km/h

2 Die Werklokomotive 1 wurde 1982 im KLEW
Hennigsdorf hergestellt.

3 Mit Pappen beladene Flachwagen werden von
der Werklokomotive 1 aus einer Produktionshalle
gezogen

4 Ein aus Flachwagen und einem Muldenkipper
bestehender Zug innerhalb des Werkgelandes Leh-
namiihle

5 Bereits Vergangenheit: Ein Zug aus Richtung
RuBdorf erreicht das Werkgelande Lehnamuhle.

6 Warnschilder mit dieser Aufschrift befinden
sich an den Tunnelportalen. Bei einer dffentlichen
Eisenbahn wire eine solche Festlegung undenkbar

Fotos: Verfasser
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Begtinstigt durch die vorhandene Was-
serkraft, das groRe Arbeitskrifteange-
bot aus den nahe gelegenen Gemein-
den und die seit einigen Jahren existie-
rende Bahnverbindung Gera—Weisch-
litz kaufte Wilisch in den Jahren 1901
bis 1903 die Lehnamihle und die Was-
sermiihle in RuRdorf. Die Lehnamiihle
wurde zur Holzschleiferei umgebaut.
Wenig spater entstand daraus eine Pap-
penfabrik, wie auch aus dem Hammer-
werk in RiiRdorf.

Zwischen beiden Betrieben waren nun
auch Werktransporte notwendig, so
daR eine Transportbahn projektiert
wurde. Zwischen der Lehnamiihle und
RiRdorf muRte zunichst der RiRdorfer
Berg durchtunnelt werden. Im Jahre
1903 begannen die Tunnelarbeiten.
Beim Durchbrechen des Berges berei-
tete das harte Gestein groRe Schwierig-
keiten, so dal® der 150 m lange und etwa
3 m hohe Tunnel erst ein Jahr spéter fer-
tiggestellt werden konnte.

Uber den Betriebsablauf

damals und heute

Uber den Inbetriebnahmezeitpunkt der
Werkbahn gibt es keine ndheren Anga-
ben. Es kann aber angenommen wer-
den, daB die 4 km lange und in 600-mm-
Spur angelegte Strecke um 1904 erdff-
net wurde.

Als Zugmittel dienten wahrscheinlich
Pferde, eine noch heute vorhandene Ba-
racke wurde als Pferdestall genutzt.
Dampflokomotiven kamen mit Sicher-
heit nicht zum Einsatz, da der Oberbau
diesen Anforderungen nicht angepaft
war und in den Pappenwerken grofe
Brandgefahr herrschte.

Nach der Zerschlagung des Hitlerfa-
schismus ging der gesamte Betriebs-
komplex in Volkseigentum Uber. Das
Produktionssortiment blieb dasselbe:
verschiedene Arten von Kofferpappen.
Schritt fiir Schritt erfolgte nun der Aus:
bau des Gleisnetzes, da das Hauptwerk
Lehnamihle stindig erweitert werden
muBte. Die Gleise wurden teilweise di-
rekt bis in die Produktionshallen ver-
legt.

Bis in die 50er Jahre hinein wurden die
Muldenkipper und Plattenwagen inner-
halb des Hauptwerkes Lehnamiihle mit
Muskelkraft bewegt.

Die schwere kdrperliche Arbeit konnte
durch den Einsatz von Lokomotiven be-
seitigt werden. Dampfloks kamen aus
den schon genannten Griinden nicht
zum Einsatz. Daflir wurden Dieselloks
unterschiedlicher Bauarten beschafft.
Noch vorhanden ist die 1966 vom Turci-
ansk-Strojarne-Martin-Werk in Lu¢enec
(CSSR) gelieferte Maschine des Typs
BN 30R. Sie verfugt {iber 22,065 kW.

Bf Berga (Eister) .
- = Werkbahn des
VEB ﬁaﬂpappenwerﬁ
lehnamihle
N —_— s
aM
Betriebster! ’
Ruhdorf E=
\
Tunnel —\ Tupnel—
(264m) \ [150m) ; &
\ st
\ .
Betrieb
Gera Siid Werkbahn e
Serga (Eister) ) (Gpw. 600mm) |\ Lehnamdihle
km 18, 261 g
4N OR-Strecke
Neumiihle (E) (KBS 540)
km 2o 083
N
a Weischlitz Bf Neumdhle (Eister) S

% Bei Nohen der Lok hat jede
B Porson don Tunnel schleunigsT

i 2u verlassen crsf dann darf

“vfﬂ -

Das Fahrzeug steht heute nach einem
fast 20jahrigen Einsatz in einem Repara-
turschuppen.

Zwei weitere Lokomotiven folgten ‘erst
kiirzlich. Sie bilden heute das Riickgrat
fir den innerbetrieblichen Transport
und gehdrten zuvor dem VEB Inducal
Goéllingen. Dabei handelt es sich um
bauartgleiche Akkulokomotiven, die im
LEW Hennigsdorf mit der Typenbe-
zeichnung EL9 gebaut werden. Die
9 kW (12,24 PS) starken und 1982 herge-
stellten Lokomotiven fahren mit einer

Betriebsspannung von 2Xx56V hoch-

stens 14 km/h. Uber andere auf dieser
Werkbahn eingesetzte Lokomotiven

gibt es keine gesicherten Aussagen,
aber es diirften noch mehrere Elektro-
speicherloks existiert haben.

Die Zukunft der Bahn

Der Betriebsteil RiiRdorf ist geschlossen
worden. Das dortige Betriebsgeldnde
wurde noch einige Zeit als Lagerplatz
genutzt. Eine Lokomotive fuhr ein- bis
zweimal wdéchentlich mit einigen Wa-
gen nach RiBdorf. Inzwischen ist die
Werkbahn nach Riidorf entbehrlich.
Aber auch die Tage der Bahn im Haupt-
werk sind gezahlt. Mit dem Aufbau ei-
ner FlieBlinie zur Hartpappenherstel-
lung féllt die Zerkliiftung der Produktion
weitestgehend weg und damit die
Hauptaufgabe der Werkbahn — der in-
nerbetriebliche Transport.

Quellenangaben

(1) Dr. Frank Reinhold: Beginn der Arbeit am Riikdorfer |
Fabriktunnel, Heimatbote, Kulturspiegel fir den Kreis
Greiz 5/83, 5.72

(2) Dr. Frank Reinhold: Werktunnel RiRdorf, Heimat-
bote, Kulturspiegel fiir den Kreis Greiz 12/83, 5. 230/231
{3} Kirchenchronik von Waltersdorf 1843 bis 1961,
S.56-57
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In wenigen Tagen wird die letzte
schmalspurige StraBenbahnstrecke in
Karl-Marx-Stadt eingestellt. Aus sicher
heitstechnischen Griinden miissen :.'h'{"
nunmehr fast 60jdhrigen Triebwagen

abgestellt werden. Durch die abnorme
ht

Spurweite von 925 mm war es r
maglich, ne

a Tri .;jﬂ:-

en zu pes

on 108 lah

fen. Uber einen Zeitraum
ren r die Stralen *):.f]p mit dieser
Spurv u bei. den Nahverkehr in

Chemnitz Karl-Marx-Stadt zuver
ldssig zu bewdltigen. Aus diesem Anlall
verdffentlichen wir nachstehenden Bei
trag

Die Redaktion

Dipl.-Ing. Heiner Matthes,
Karl-Marx-Stadt

Eine GroB3serie
fiir Chemnitz

Die Trieb- und Beiwagen
des Baujahres 1928/29

1. Teil

Einleitung

Im Jahre 1929 wurde bei der Straﬁen
bahn der Stadt Chemnitz" eine Serie
von 35 Trieb- und 50 Beiwagen in der
seinerzeit vorherrschenden zweiachsi-
gen Zweirichtungsbauart in Betrieb ge-
nommen. Bezogen auf die Betriebs-
groBe (Streckenldnge 42,2km) war
diese Stiickzahl -bemerkenswert. Die
Fahrzeuge gehdrten zur letzten Vor-
kriegslieferung.

1

Das Beschaffungsprogramm

Bereits in den Jahren 1925 und 1926 be-
schaffte die Chemnitzer StraBenbahn
von den Waggonbaufirmen Diisseldor-
fer Eisenbahnbedarf, vorm. Weyer,
Waggon- und Maschinenfabrik AG,
vorm. Busch, Bautzen, Christoph & Un-
mack AG, Niesky, sowie der Sichsi-
schen Waggonfabrik Werdau sechs Se-
rien Trieb- und drei Serien Beiwagen,
also insgesamt 75 Trieb- und 50 Beiwa-
gen. Der Verkehrsbetrieb begriindete
dies mit der zu erwartenden Belebung
von Handel und Industrie nach der In-
flationszeit, die sich auf eine Steigerung
des Verkehrsaufkommens mit notwen-
diger Fahrplanverdichtung auswirken
wiirde. Fiir einige Linien sah man sogar
eine Zugfolge von fiinf Minuten vor.
Zur Bedienung der seinerzeit befahre-
nen neun Linien hatten aber 56 Trieb-
wagen (Tw) und 51 Beiwagen (Bw) ge-
fehlt. Das Manko sollte durch das Be-
schaffungsprogramm im wesentlichen
ausgeglichen werden. In einem Bericht
an das StraBenbahn-Betriebsamt vom
21. November 1927 wird ein Gesamtbe-
stand von 197 Trieb- und 194 Beiwagen,
zuziglich weiterer bestellter 15 Trieb-
und 25 Beiwagen erwihnt. Beriicksich-
tigt waren dabei bereits die kiinftigen
und Anfang Mai 1927 in Auftrag gege-
benen Tw 203-209, 210"-217" und die
Bw 551-575, welche aber erst im ersten
Halbjahr 1928 eingetroffen sind. Das in-
zwischen stdrker gewordene Verkehrs-
aufkommen hatte besonders im Berufs-
verkehr zur hdufigen Uberfiillung der
Fahrzeuge gefiihrt. Der erneute Fehlbe-
stand von rund 20 Trieb- und 30 Beiwa-
gen erlaubte hingegen weder die Zug-
folgeverdichtung noch die Bedienung
der in Aussicht stehenden Streckenver-
langerungen nach Ebersdorf und Rott-
luff. Im Gegenteil, der Verschleif an
der hélzernen Wagenkastenkonstruk-
tion von 20 Triebwagen des Baujahrs

1900 sowie an 18 ehemaligen Pferde-
bahnwagen und Sommerbeiwagen der
Baujahre 1880 bzw. 1900 zwang zur als- °
baldigen Ersatzbeschaffung.

Der Rat der Stadt und die Stadtverord-
neten beschlossen daher am 2. und
26. April 1928 den Erwerb von 35 Tw
und 50 Bw als Neubaufahrzeuge. Aus
Amortisationsmitteln  sollten 1,35
Mill. RM fiir den Ersatz auszumustern-
der Tw und Bw bereitgestellt und wei-
tere 1,475 Mill. RM fiir die Bestandser-
weiterung (iber eine Anleihe aufge-
bracht werden.

Die Fahrzeugbestellung und Lieferung
Nachdem die finanziellen Mittel gesi-
chert worden wgren, gab die Stadtische
StraBenbahn entsprechend Forderungs-
programm und eingeholten Lieferange-
boten Anfang Februar 1928 in Auftrag:
35 Triebwagen (Nr. 218-252") bei den
Linke-Hofmann-Busch-Werken AG,
Bautzen zum Stiickpreis von 20 500 RM,
30 Beiwagen (Nr. 576-600, 621-625) bei
der Sachsischen Waggonfabrik Wer-
dau zum Stiickpreis von 17 400 RM und
20 Beiwagen (Nr. 601-620) bei der
Firma Christoph & Unmack AG, Niesky,
zum gleichen Stiickpreis.

Die gesammelten Erfahrungen mit den
bereits im Einsatz befindlichen Strafen-
bahnfahrzeugen der genannten Produ-
zenten sowie deren giinstige finanzielle
Angebote erlaubten es, erneut diese Fir-
men mit den Bau von GroBserien zu be-
trauen. Die fahrtechnische Ausriistung
stellten fiir die Tw 218-239 die Allge-
meine Elektrizitits-Gesellschaft (AEG)
und fiir die Tw 240-252 die Siemens-
Schuckert-Werke (SSW) her.

Die Triebwagen trafen vom 28. Dezem-
ber 1928 bis zum 26. April 1929 und die
Beiwagen vom 5. November 1928 bis
25. April 1929 per Bahn auf dem be-
triebseigenen Anschlugleis in Chem-
nitz-Altendorf ein und wurden dort ent-
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laden. Nach Komplettierung und Erpro-
bung erteilte der Regierungskommissar
fir elektrische Bahnen in Dresden am
28. Februar 1929 die Betriebsgenehmi-
gung fiir die Triebwagen. Die gleichar-
tige Genehmigung fur die Beiwagen ist
nicht nachzuweisen, miite aber im
gleichen Zeitraum getroffen worden
sein.

Die Konstruktion
Triebwagen-Fahrgestell

Das zweiachsige Fahrgestell besitzt ei-
nen schmiedeeisernen Rahmen in ge-
nieteter Ausfiihrung. Die beiden Rad-
sitze sind rollengelagert, wobei die

1 Tw318-352 (ex 2184—247", 248-252) im Mafi-
stab 1:87

Tabelle 1 Technische Daten der Fahrzeuge

Achsbuchsen in_entsprechenden Aus-
sparungen des Rahmens gefiihrt wer-
den. Gleitplatten erlauben das vertikale
Spiel der Achsbuchsen. Die Radsétze
tragen den Gestellrahmen mit Hilfe von
vier Blattfedern, die unterhalb der Achs-
buchsen angebracht sind und deren
Schaken an den Rahmenwangen hén-
gen.

Ein auf den Achsbuchsen liegender
Hilfsrahmen tragt die vier federnd auf-
gehdngten Magnet-Schienenbremsen.
Die beiden Fahrmotore ruhen mit nur
einem Teil ihrer Masse auf den Achs-
wellen und stiitzen sich mit zylindri-

schen Schraubenfedern auf den Fahrge-
stellrahmen ab. Dadurch ist die unabge-
federte Fahrzeugmasse reduziert, und
die Antriebs- und Bremsmomente wer-
den gedampft.

Jeder Radsatz wird mit einem Paar
GrauguR-Bremsklétze mechanisch ge-
bremst. Die beiden Bremsbalken mit
Bremshebeln und Riickzugfedern la-
gern auf Rahmenquertrigern. Sie sind
durch zwei Zugstangen mit Spann-
schldssern untereinander verbunden.
Die Verbindung von Wagenkasten und
Fahrgestell ist starr durch formschliis-
sige Anschlage hergestellt.

Tabelle 2 Fahrzeugstatistik (Stand: 30. 6. 1988)

Triebwagen

Beiwagen

' Wagen-Nr. Bemerkung

Wagen-Nr. Bemerkung

218" 318 als Museumsfahrz. 576 1984 a
vorgese. 577 1980 a
g 219" 319 1984 in ATW 1319 578 1985 a
Triebwagen Beiwagen 220" 320 1982in ATW 1320, 579 1984 a
1984 a 580 1945 KV
Wagen-Nr. 218-239 240-252 576-600, 621-625 601-620 221" 321 1983 a 581 1981 a
Anzahl 22 . 13 30 20 222" 322
Linge iiber 223" 323 1979in ATW 1323, 582
Plattform (mm) 10294 10104 10110 1930:1 583 1845 KV
maximale 224" 324 1981a 584
Lange (mm) 11074 10834 10890 225" 325 1981a 585 1981a
Wagenkasten- 226" 326 586 1981 a
breite (mm) 2100 2060 227" 327 587 1985 aus Personenverkehr
Héihe bis Dach- 228" 328 588 1984 a
oberkante (mm) 3380 3360 229" 320 1982in ATW 1329 589 1984 a
Laufkreisdurch- 290" 230 1084 a 500 1984 a
messer (mm) oe0 840 231" 331 1980in ATW 1331 501 1984 a
Hohe Ruppel- 232" 332 502 1985 a
kopf ber SO 233" 333 1981a 593 1984 a
{mn;:l] P’ 490 490 234" 334 504 1984 a
Achsstan 235" 335 1982in ATW 1335 595 1945 KV
(mm) 2800 2800 236" 33 19828 506
. Spurweite (mm) 925 925 237" 337 1983a 507 1981a
Anzahl der g 238".338 1984 a 598 als Museumsfahrz. vorges.
Achsen 2 239" 1945 KV 539 1978 a
Motor-Stun- 240" 340 600 1981 a
denleistung 241" 341 1984 a 601 1982 in ABw 1601, 1988 a
(kw) 2x478 2x442 B 242" 342 1984 aus Personen- 602 1980 a
Nennspannung verkehr 603 1974 a
i\ 600~ 243" 343 1983 aus Personen- 604 1982 in ABw 1604
Stromver- verkehr
brauch bei 244" 344 605 1880 a
Stundenlei- 245" 345 606 1982 in ABw 1606
stung (A/Mo- % 246" 346 1977 a (Unfall) 607 1983 in ABw 1607, 1988 a
tor) 247" 1945 KV 608 1979 a (Unfall)
leerselz_ungs- 248 348 1984 a 609 1982 a
verhiltnis der 249 1945 KV 610 1984 a
Kraftiibertra- 250 350 1977 a (Unfall) 611 1981 a
gung 1587  1:4,94 251 351 612 1983 in ABw 1612, 1988 a
Eigenmasse (t) 8,06 (Nr. 621 8,15 252 352 613 1980 a
15,9 15,4 625: 8,8) 614 1985 a
Sitzplitze 7 22 615 1984 a i
zugelassene 616 1983 nach Frankfurt (O.)
Stehplitze®) 38 44 617 1984 a
Hersteller 618 1945 KV
wagenbauli- Busch, Busch, Séchs. Waggon- - Christoph 619 1945 KV
cher Teil Bautzen  Bautzen fabrik Werdau & Unmack, 620 1981 a
Niesky 621 1971 a (Unfall)
elektrischer 622 1984 in ABw 1622
Teil AEG SsSw 623 1984 a
Baujahr 1928/29 1929 1028/29 1928 624 1976 a
625 1981 a
*) bei Indienststellung
me 10/88 13
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Lediglich die Stange der Zug- und StoR-
vorrichtung (Wagenkupplung) ist gelen-
kig sowohl am Wagenkasten als auch
am Fahrgestell befestigt, so dal beide
Baugruppen gleichzeitig die Zug- und
Schubkréfte {bertragen. Vier weitere
Blattfedern, die Wagenkastentragfe-
dern, fangen vertikale StoBe des Fahr-
gestells gegeniiber den Aufbauten ab.
Die Federbundzapfen sind in Ausspa-
rungen der beiden Rahmen-Kopftrager
gelagert, wahrend die Federschaken in
Haltebécken des Wagenkasten-Boden-
rahmens pendeln. Als Schutzvorrich-
tung ist ein umlaufender Bahnrdumer
elastisch an die Achsbuchsen montiert.

Wagenkasten

Die Konstruktion des Wagenkastens ist
nicht selbsttragend und damit auch
schwer. Auf einem Bodenrahmen, be-
stehend aus zwei U 16 Profiltragern mit
Quertréagern, sind die Kastensdulen aus
Eichenholz aufgeschraubt und zusitz-
lich mit einem ldngs gesickten Steh-
blech verbunden. Dach- und Fenster-
gurte sowie Bodenschweller bestehen
ebenfalls aus Eichenholz und sind mit
den Kastensdulen verzapft. Zur Erho-
hung der Steifheit des Kastens dienen
Rippen in den Seitenwdnden sowie
Winkelbleche in den Knotenpunkten,
Die Plattformen sind durch je eine
Schwelle vom Fahrgastraum getrennt
und liegen 250 mm tiefer. Sie werden
von Kopftragern aus U 16 Profilen getra-
gen. Bei der AuBenverkleidung handelt
es sich um angeschraubte Aluminium-
und Stahlblechtafeln; bei Erneuerungen
wurden zuletzt ausschlieBlich Stahl-
bleche verwendet. Holzschindeln bil-
den die Innenverkleidung.

Der FuBboden besteht aus Redpine-
Brettern mit aufgeschraubten Latten aus
Rotbuche. Die in den Seitenwinden be-
findlichen Kehlen dienen als Kabel-
kanile.

Charakteristisch fiir die Fahrzeuge ist
das sogenannte Schleppdach. Der later-
nenférmige Aufbau mit den Ausstellfen-
stern ist bis zu den Plattformenden her-
abgezogen. Die Dachspriegel tragen
der Dachform angepalite gedampfte
Kiefernholz-Schindeln. Als Dachbelag
dient geteertes Segeltuch. Im Fahrgast-
raum sind die Dachflichen mit hellen
Sperrholz- bzw. Hartfaserplatten ver-
kleidet. Die Regenablaufrinnen entwis-
sern an den Ecken des Wagenkastens.
Der Oberlichtaufbau muB den Scheren-
stromabnehmer und die Widerstands-
rahmen tragen.

Die Vorschaltwidersténde auf dem Wa-
gendach werden durch den Fahrtwind
gekiihlt. Beiderseits angebrachte Lauf-
stege mit zugehoriger Klappleiter ver-
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schaffen Zugang zur elektrischen Fahr-
zeugausriistung auf dem Dach. Hierzu
gehoren auBer dem Scherenstromab-
nehmer und den Vorschaltwiderstin-
den noch der Uberspannungsschutz?,
der Uberstromabschalter und der
Hand-Hauptschalter. Anfangs trug das
Dach an den Plattformenden auch die
beleuchteten wiirfelférmigen Dachlam-
pen zur Liniennummernanzeige.

Sowohl die AuBentiiren als auch die
Zwischenwandtiren verfiigen Uber ar-
retierbare Kiekert-Schlésser. Die lichte
Weite der AuBentiiren betrdgt 700 mm.
Die Fenster sind in Gummi gefalit. An-

fangs waren zwei Seitenscheiben ver-
senkbar sowie sdmtliche Seitenschei-
ben mit Springrollos ausgestattet. Dun-
kel getontes Glas in den Zwischenwién-
den — teilweise spéter durch Sperrholz
ersetzt — schirmt stérendes Licht zum
Stand des Triebwagenfihrers ab.

Die aufgrund der schmalen Spurweite
notwendige gedrungene Ausfiihrung
der Fahrmotore fiihrte zu verhéltnisma-
Big hoch gelegenen FuBbdden: die Ein-
stieghthe betrdgt in unbelastetem Zu-
stand bei neu bereiften Radern 365 mm
bis zur ersten Trittstufe und weitere
325 mm bis zur Oberkante des FuBbo-
dens auf den Plattformen.

Die leicht verjingten Plattformenden
tragen umlaufende Rammbohlen mit ei-
nem federnden Kletterschutzpuffer. Als
Wagenkupplung, welche auch stoRar-
tige Zug- und Schubkréafte dampft, dient
die sogenannte Uerdinger Ringfeder-
kupplung. Die Steifheit gegen seitliches
Ausbrechen des Kuppeleisens vermit-
telt hierbei eine gewichtsbetatigte Falle,
die das Kupplungsmaul verschlieBt. Der
Kupplungskopf liegt auf dem gefeder-
ten Pufferbiigel auf.

Innenausstattung des Fahrgastraums
Der Fahrgastraum weist 22 Quersitze in

der Abteilanordnung 2/1 auf. Dabei
handelt es sich um Holzlattensitze. Die
lichte Gangbreite betragt 0,56 mm.

Neun Leuchten befinden sich an den
Fenstersdulen bzw. in Deckenmitte. Die
urspriinglichen  Kristallglas-Leuchten-
schalen wurden spéter durch einfache
Lampenhalter aus Holz ersetzt. Zur Be-
heizung wird ausschliellich jene Ener-
gie genutzt, die beim Beschleunigen
bzw. Verzigern in den Vorschaltwider-
sténden in Warme umgesetzt wird. Zu
diesem Zweck ist ein Teil der Wider-
standskorper gekapselt unter Fahrgast-
sitzen angebracht und l&Bt sich mit Hilfe

des Fahrtrichtungs-Umschalthebels
wahlweise auf Heiz- oder Dachwider-
stinde umschalten.

Sandkésten sind unter allen vier Ecksit-
zen der Zwischenwidnde vorhanden.
Es werden die Réder des in Fahrtrich-
tung vorderen Radsatzes gesandet.
Ausstattung der Plattformen

Die Plattformen sind sowohl Auffang-
raum fiir Fahrgéste als auch Arbeitsplatz
des Triebwagenfihrers. Die Frontschei-
ben besaBen urspriinglich zwecks
Frischluftzufuhr  Jalousiefenster.  Sie
wurden jedoch der Zugluftgefahr we-
gen durch starre Scheiben ersetzt.

Zu den Bedienteilen gehérten urspriing-
lich auf jede Plattform:

"~ der stehende Plattformfahrschalter (Kontroller),

- die Kurbel der Spindelhandbremse mit Sperr-
klinke und Sicherungshaken,

~ der Tretstift fiir die FuBglocke,

~ das Pedal fir den Schiebersandstreuer,

- der Umschalter fiir Fern- und Abblendlicht des
Scheinwerfers sowie

- der Uberstromausschalter (Plattform I) bzw. der
Hand-Hauptschalter (Plattform I1).

Bel der Umristung auf schaffneriosen Betrieb sind
hinzugekommen:

- der Schalter fiir das optisch-akustische Warnsi-
gnal mit zugehdrigem Anzeigeinstrument (Ampere-
meter) und

— der Schalter fiir separate Plattiormbeleuchtung.
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Vor der Umriistungsaktion”befand sich
an der Decke jeder Plattform eine Zug-
glocke mit Riemen zur Verstandigung
zwischen Triebwagenfiihrer und Schaff-
ner.

Urspriinglich muBte der Fahrschalter
stehend betitigt werden. Die Nullstel-
lung der Schaltkurbel befand sich dabei
parallel zur Fahrzeugldngsachse. Nach
vorangegangener Umgestaltung des
Geschrénkes konnte spéter ein verstell-
barer Klappsitz beriicksichtigt werden.
Dadurch war ein Teil der Bedienteile
anders zu plazieren und der Fahrschal-
ter um 45 Grad zu drehen.

3

2 Johannisplatz um 1930: Tw 220 und Bw 623 auf
der Linie 8. Vorn links verl&Bt ein Tw der Serie
240-252 die Haltestelle in Richtung Hauptbahnhof.

3 Wagenkasten im Rohbau beim Herstellerwerk
in Bautzen

4 Fahrgastraum eines Triebwagens

Zeichnung und Fotos: Sammlung Verfasser

Fiir stehende Fahrgaste sind an der
Decke der Plattformen Pendelhand-
griffe angebracht.

Antrieb

Zwei  Gleichstrom-ReihenschluBmoto-
ren dienen als Antriebsquelle. Die Mo-
toren der Triebwagen 218-239 sind als
Typ Uk 523a mit je 47,8-kW-Stundenlei-
stung von der AEG geliefert worden,
wahrend die Gbrigen Triebfahrzeuge
zwei Siemens-Schuckert-Motoren des
Typs Db731b mit je 44,2-kW-Stunden-
leistung besalen. Das Anfriebs- bzw.
Bremsmoment wird mit Hilfe eines
schragverzahnten Stirnradpaares im
Verhiéltnis 1:5,87 bzw. 1:4,94 den zuge-
hérigen Triebradsédtzen ochne zwischen-
geschaltete Dampfungselemente Uber-
tragen. Im Zuge der Typenbereinigung
sind heute alle Triebfahrzeuge mit

Uk 523a-Motoren ausgerdiistet.

Die Motoren sind eigenbeliiftete Tatzla-
germaschinen in ungeteilter Ausfiih-
rung mit je vier Haupt- und Wendepol-
spulen. Die Tatzlager sind Gleitlager mit
Bronze- bzw. Plastelagerschalen und
Kissenschmierung.

Bremsen

Die Triebwagen sind mit drei bzw. vier
voneinander unabhéngigen Bremssyste-
men ausgestattet und entsprechen den
Forderungen der BO Strab¥:

1. Die elektrodynamische Bremse als
Betriebsbremse

Die als Generatoren arbeitenden Fahr-

motoren erzeugen die Bremskraft
selbst. Die dabei freigesetzte Elektro-
energie wird in den Vorschaltwiderstan-
den in Wirme umgeformt bzw. zur syn-
chronen Abbremsung der Beiwagen ge-
nutzt. Die Motoren erregen sich selbst.
SchaltungsméRig bestehen drei Arten:

— Die Tw 218-220, 222-227, 229-239 besitzen
eine Zweikreisschaltung. Das heift, es bildet jeder
Motor mit seinen Anker-, Haupt- und Wendefeld-
spulen sowie regelbarem Widerstand einen eige-
nen Stromkreis. Beide Stromkreise haben zum
Bremslastausgleich einen gemeinsamen Verkniip-
fungspunkt. Das sichert auch bei plétzlichem Aus-
fall eines Motors ohne Betétigung der Trenn- und
Richtungswendewalze die Halfte der Bremskraft
weiter. Nachteilig fiir diese Schaltung sind die dop-
pelt vorhandenen Widerstandssétze.

— Die Tw 221 und 228 besitzen die klassische
Kreuzschaltung mit Ausgleichwiderstand. Der An-
ker mit Wendepolspulen des einen Motors arbeitet
mit den Hauptfeldspulen des anderen Motors zu-
sammen, so daB dadurch eine gewisse Selbstrege-
lung bei Bremskraftunterschieden eintritt. Der Aus-
gleichwiderstand |46t bei Ausfall eines Motors den
anderen Motor selbsttitig weiterarbeiten.

— Mit der bremstechnisch einfachen Viereck- oder
Briickenschaltung sind die Tw 240-252 ausgestat-
tet. Obgleich auch hierbei die Schaltung selbst-
regelnd wirkt, besitzt sie den entscheidenden
Nachteil, daR bei Motorschiden die elektrodynami-
sche Bremse véllig ausféllt. Erst nach dem Um-
schalten auf den noch intakten Motor kann, wie
auch bei den vorgenannten Arten der Bremsschal-
tung, die Betriebsbremse mit halber Kraft einge-
setzt werden.

- Eine elektrische Feststellbremse besitzen die
Tw 218-239. Anker und Hauptfeldspulen beider
Fahrmotoren sind dabei ohne Vorschaltwider-
stinde miteinander so geschaltet, daB ein sich un-
gewollt in Bewegung setzendes Fahrzeug bei der
erreichten Fahrgeschwindigkeit von etwa 3 km/h
selbst festbremst. Die Motoren arbeiten dabei
.gegeneinander” (sogenannte 0-0-Schaltung).

2. Die Handbremse wird als mecha:
nisch wirkende Feststellbremse oder Er-
satzbremse bei Ausfall der elektrodyna-
mischen Bremse benutzt. Mit Hilfe ei-
ner Ratschenkurbel werdén vier Rad-
bremsklétze betitigt. Das Uberset-
zungsverhéltnis der Kraftibertragung
von 1:692 erlaubt eine wirksame Brems-

kraft, welche 113 % der Leer- bzw. 91 %
der Bruttomasse des Einzeltriebwagens
entspricht. Das Bremsgestinge wird
durch ein Zahnradgesperre gegen
selbsttdtiges Losen geschitzt; auBer-
dem ist die Kurbel im unbenutzten Zu-
stand arretiert.

3. Zur elektromagnetischen Schienen-
bremse (Netzspannung 600V): Vier
Klotze erreichen bei Betdtigung mit ins-
gesamt 110 kN die Schienenkopfe. Die
Schienenbremse wird mit 600V Netz-
spannung betrieben. Urspriinglich be-
saBen die Klotze zusétzlich separate Ma-
gnetwicklungen, so dafl die Saugkraft
verdndert werden konnte. Des aulerge-
wbhnlichen VerschleiRes wegen wurde
die Schaltung jedoch dahingehend ge-
andert, dal die Schienenbremse nur
noch mit Netzspannung betrieben wer-
den kann.

Fortsetzung im Héft 11/88

Fullnoten

" Fiir den Statistiker lautet die exakte Bezeichnung
218"-247", 248-252, da die Wagennummern 218-247 in
friiheren Jahren schon belegt waren.

% d. h. Drosselspule und Harnerblitzableiter, heute nur
noch Katodenfallableiter

¥ Ordnung dber den Bau und Betrieb von StraBenbah-
nen vom 22. Januar 1976
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Kurt Ernert, Potsdam

150 Jahre
Eisenbahnwerkstatten
in Potsdam

2. Teil

Die ersten Jahre als RAW

Durch die 1920 gegriindete Reichsbahn
erfuhr auch das Eisenbahnausbesse-
rungswesen eine wichtige Umgestal-

tung. Zundchst wurden alle Hauptwerk-

statten und Werkstatteninspektionen in
Reichsbahnausbesserungswerke (RAW)
umbenannt. Wegen ihrer schlechten fi-
nanziellen Lage hatte die Verwaltung
der Reichsbahn grofes Interesse daran,

das Werkstattwesen rationeller zu ge-

stalten.

Im RAW Potsdam waren zu Beginn der
20er Jahre relativ viele Arbeiter und An-
gestellte beschéftigt. In der Lokomotiv-
abteilung, die zu dieser Zeit noch in vol-
ler Aktion war, arbeiteten 800 Eisenbah-
ner. Zur Wagenabteiling gehorten
1200 Eisenbahner. Hier wurden bis
1921 auBler 919 Drehgestellwagen noch
zahlreiche Guterwagen instand gehal-
ten, unter ihnen viele Militdrtransport-
wagen. Sie waren wieder zu reinen G-
terwagen umzuristen, wobei die Sché-
den durch die Kriegseinwirkungen sehr
hoch und Ersatzteile kaum vorhanden
waren. Mit dem Auslauf der Instandhal-
tung von Giterwagen wurden in Pots-
dam weitere 250 D-Zug-Wagen behei-
matet.

Nach der Bildung der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft (DRG) im Jahre
1924 wurden bei der Fisenbahn umfang-
reiche  Rationalisierungsmalnahmen
wirksam. In diesem Zusammenhang
stellte man im RAW Potsdam 1924/25
die Lokomotiv-Ausbesserung véllig ein.
Dafiir stieg die Zahl der zugeteilten D-
Zug-Wagen standig an.

Um den steigenden Anforderungen an
eine moderne Reisekultur gerecht zu
werden, entstand ein Versuchsamt fir
Personenwagen. Letzteres wurde dem
RAW angegliedert. SchlieBlich hatten
Potsdams Werkstatteneisenbahner die
besten Erfahrungen. Waren sie es
doch, die Ende des 19. Jahrhunderts die
Modelle fur die ersten D-Zug-Wagen
angefertigt hatten. Bereits 1927 muBte
wegen des sehr hohen Wagenunterhal-
tungsparks die Wagenversuchsanstalt
dem RAW Grunewald untergeordnet
werden.
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Das RAW wird grofites Werk

fiir D-Zug-Wagen

Nach der Machtiibernahme durch die
Faschisten stand die Ristung bekannt-

_lich im Vordergrund, umfangreichere

Verkehrsleistungen bei der Eisenbahn
waren die Folge. Dazu gehdrte auch,
dall ab 1934 besonders bei schnellfah-
renden Reiseziigen die Geschwindigkei-
ten erhéht wurden. In diesem Zusam-
menhang stieg vor allem der Aufwand
bei der Instandhaltung der Drehge-
stelle. Die Drehgestellwerkstatt des
RAW Potsdam erhielt deshalb moderne
Produktionsanlagen. Auflerdem waren
andere Hallen und Werkstatten fur den
bevorstehenden FlieBtakt der D-Zug-
Wagen-Ausbesserung herzurichten.
Mit der technisch modern ausgeriste-
ten Drehgestellwerkstatt wurden die Re-

paraturen dann ab 1937 wesentlich be-
schleunigt.

Der zweite Weltkrieg

und seine Folgen

Nach dem Beginn des zweiten Welt-
kriegs wurden im RAW Potsdam wie-
derum Militar- und Lazarettziige herge-
richtet. Dariiber hinaus waren aber
auch die hier beheimateten D-Zug-Wa-
gen turnusméBig auszubessern. Durch
die Einberufung der wehrpflichtigen
Werkstétteneisenbahner zum  Militar-
dienst oder zum Einsatz als Eisenbahner
in den besetzten Liandern verringerte
sich die Zahl der Arbeitskrifte. Die Be-
triebsleitung verlangte von den im RAW
Potsdam verbliebenen Beschaftigten
eine hohe Arbeitsintensitat. Der standig
steigende Arbeitsumfang veranlaite die
Machthaber, alle bisherigen gesetzli-
chen Festlegungen iber die Arbeitszeit
auBer Kraft zu setzen. Eigenstdndig
wurde vom Betriebsfihrer” (Werkdi-

rektor) die Arbeitszeit verlangert.

Im weiteren Verlauf der Kriegshandlun-
gen, insbesondere nach dem Uberfall
der faschistischen Armee auf die So-
wjetunion und den verstdrkten Luftan-
griffen anglo-amerikanischer Bomber-
verbidnde auf deutsche Stidte, Indu-
strie- und Verkehrsanlagen, steigerte
sich das Chaos im Verkehrswesen. Der
Fahrzeugpark der Deutschen Reichs-
bahn wurde standig dezimiert. Die Re-
paraturarbeiten in den Reichsbahnaus-
besserungswerken wurden wegen feh-
lender Materialien immer komplizierter.
Am 14. April 1945 legten englische Flie-
gerverbande mit einem Bombenangriff
auf die Stadt Potsdam das moderne D-
Zug-Wagen-Werk in Schutt und Asche.
Bereits am 5. Mai 1945 erschienen etwa
80 Betriebsangehorige im Werk, um
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1 Sémtliche in Potsdam mit einer verdnderten In-
neneinrichtung ausgestatteten Fahrzeuge erhielten
diese Schilder.

2 In der Hauptwerkstatt Potsdam wurde 1909 fir
die Unterhaltung von Salon-, Schlaf- und D-Zug-
Wagen eine Entseuchungsanlage eingerichtet.
Durch Wirme und Vakuum wurden in den Reise-
zugwagen alle Insekten und andere Lebewesen ver-
nichtet.

3 Die Christoph Unmack AG, Niesky, moderni-
sierte 1926 diesen Schlafwagen fiir das Raw Pots-
dam. Er wurde den Erfordernissen des internationa-
len Verkehrs angepaft.

4 Das Raw Potsdam war nach dem Bombenangriff
am 14. April 1945 nur noch ein Triimmerhaufen.

5 Die ,Neue Wagenhalle” 1945. Etwa 60 Reisezug-

wagen wurden vernichtet.

3

-
P

-

ihre Arbeitsstiatten aufzurdumen. An-
fangs ging es darum, noch brauchbares
Material, Maschinen und Geréte aus
den Trimmern zu bergen. Ein sowjeti-
scher Offizier war als Berater dabei.
Auch in den folgenden Monaten und
Jahren halfen sowjetische Armeeeinhei-
ten beim Aufrdumen und beim Aufbau
des Werkes.

Ein leistungsstarkes Raw entsteht

“uf der Grundlage des Befehls Nr. 8 der
SMAD befand sich die Eisenbahn seit
dem 1. September 1945 in einem Drittel
Deutschlands in Volkes Hand.
Antifaschisten (bernahmen auch im
Raw Potsdam die Leitung des Betriebes.
Stiick fiir Stiick wurden mit den vorhan-
denen Méaglichkeiten wieder Eisen-
bahnfahrzeuge ausgebessert.

2 iVaXTall
MOSGIK

Den verkehrstechnischen Erfordernis-
sen entsprechend muflten im Raw Pots-
dam von 1946 bis 1948 Giter-, Reise-
zug- und Bahndienstwagen repariert
werden.

Da die erforderlichen technischen Aus-
ristungen und die notwendigen Werk-
stitten zur Ausbesserung von D-Zug-
Wagen durch den Bombenangriff zer-
stort waren, entschied die damalige Ge-
neraldirektion der Deutschen Reichs-
bahn, im Raw Potsdam ausschlieBlich
gedeckte Guterwagen zu beheimaten
und instandzuhalten.

Neben der Fahrzeugausbesserung be-
seitigten die Werkstétteneisenbahner

des Werkes auf Reisezugwagenausbes-
serung bestehen.

Mit der sozialistischen Umgestaltung
der Landwirtschaft wurde ein Teil des
Raw Gotha fiir den Bau von Landma-
schinen zur Verfiigung gestellt. Die dort
beheimateten Fahrzeuge iibernahm das
Raw Potsdam. Ab 1. Oktober 1960
wurde Potsdam Ausbesserungswerk fir
zwei- und dreiachsige Reisezugwagen.
Die bisher in Potsdam ausgebesserten
Giiterwagen (ibernahm ab 1961 das
Raw Magdeburg.

Die Betriebsumstellung ibertraf in ihrer
Bedeutung und in ihrem organisatori-
schen Umfang alles bisher Geleistete,
Am 22. September 1963 wurde das
125jahrige Bestehen der Potsdamer Ei-
senbahnwerkstatten festlich begangen.
Der zur Festveranstaltung anwesende
Minister fir Verkehrswesen Erwin Kra-
mer erfuhr, daf die Werkstatteneisen-
bahner ihre eingegangenen Verpflich-

‘tungen nicht nur erfiillt, sondern tber-

boten hatten.

Neue Festlegungen zur Modernisierung
der Deutschen Reichsbahn beinhalteten
unter anderem den verstirkten Einsatz
von vierachsigen Reisezugwagen. Da-
mit waren auch die perspektivischen
Aufgaben fiir das Raw Potsdam besie-
gelt. Um die langfristig vorgesehene
Ubernahme von vierachsigen Reisezug-

mit viel Energie und Einsatzbereitschaft
die Schiaden an Gebduden, Produktions-
stidtten und Gerdten. 1949 war die 1912
errichtete ,Neue Halle" als Produktions-
statte wieder vollstandig aufgebaut.

Um die Produktion weiter zu steigern,
muBten Technologie und Arbeitsorgani-
sation standig verbessert werden. Von
1950 bis 1952 wurde in den Produk-
tionsbereichen ,Eisen und Holz* zum
flieBbandmaRigen Taktverfahren {ber-
gegangen. Auf der ,Stachanowstrae”,
einem 150 m langen FlieBgleis, konzen-
trierte man die Schlosserarbeiten beim
Ab- und Aufbau der Giiterwagen. Von
hier aus wurden die Fahrzeuge dann
den Nietern und Hochnehmern zuge-
fuhrt. Diese Arbeitsorganisation im
Dreischichtrhythmus blieb mit geringfii-
gigen Anderungen bis zur Umstellung

- e

wagen technologisch und arbeitsorgani-
satorisch vorzubereiten, blieben um-
fangreiche Rekonstruktionsarbeiten
nicht aus. Doch zunidchst entwickelte
sich das Raw Potsdam erst einmal zum
Leitwerk aller zwei- und dreiachsigen
Reisezug-, Post- und Bahndienstwagen.
Dabei sollte die Arbeitsproduktivitdt bis
1970 jahrlich um durchschnittlich fiinf
Prozent gesteigert werden, und im sel-
ben Zeitraum waren die Selbstkosten
um rund drei Mill. Mark zu senken.
Gleichzeitig waren die Arbeitsbedin-
gungen wesentlich zu verbessern.

Inzwischen wurden bei der Deutschen
Reichsbahn immer mehr zwei- und drei-
achsige Reisezugwagen entbehrlich.
1971 stand das Raw Potsdam dann
schlieBlich vor der Aufgabe, schritt-
weise die Instandhaltung vierachsiger

me 10/88 17



Reisezugwagen zu iibernehmen. Dabei
handelte es sich zundchst um Bahn-
dienstwagen und Hilfsziige. Danach
folgten die vierachsigen Bghw-Wagen.
Datir war eine technologisch gut
durchdachte und fiir die Perspektive er-
weiterungsfahige Drehgestellwerkstatt
erforderlich.

Mit dem Auftrag des Ministers fiir Ver-
kehrswesen, im Rahmen des Hilfszug-
wagenprogramms im Raw Potsdam 50
Zlge der Einheitsbauart fertigzustellen,
hatten die Produktionsarbeiter, Kon-
strukteure, Techniker und Okonomen
eine weitere Bewihrungsprobe zu be-
stehen. Am 24. November 1978 wurde
mit der Ubergabe eines Energieversor-
gungswagens (Gattung 6901) und eines
Gerdtewagens (Gattung 6900), ergénzt
durch einen komfortabel ausgestatteten
Aufenthaltswagen, an die Reichsbahndi-
rektion Berlin die serienmiRige Kom-
plettierung der Neubau-Einheitshilfs-
ziige der Deutschen Reichsbahn einge-
leitet.

Ein weiterer Sonderauftrag war der Aus-
bau eines Museumswagens fiir die
Lenin-Gedenkstitte in SaBnitz. Dabei
handelte es sich um einen preuBischen
Schnellzugwagentyp, den W. I. Lenin
1917 bei seiner Reise durch Deutsch-
land benutzte. Die ausgezeichneten
fachlichen Leistungen der Potsdamer
Werkstéitteneisenbahner waren der Auf-
takt fir die im Jahre 1980 begonnene
Wiederherstellung von Museums- und
Traditionswagen. Die damals berech-
tigte Frage, ob der Bau von Traditions-
wagen im Raw Potsdam zur Tradition
werde, kann heute eindeutig bejaht
werden.
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6 Die Giterwagenwerkstatt um 1958

7 Im Raw Potsdam muBten von 1945 bis 1950 un-
terschiedliche Reisezug- und Giterzugwagen lauf-
fahig gemacht werden.

Fotos: Sammiung Raw .Erwin Kramer®, Potsdam

Fir die weitere Modernisierung des
Raw Potsdam sind in den zuriickliegen-
den Jahren umfangreiche Investitions-
vorhaben realisiert und Rationalisie-
rungsmittel angewendet worden.

Allein von 1971 bis 1975 wurden im Raw
Potsdam die Grundmittel im Werte von
20 Mill. Mark erhoht.

Kiinftig werden im Raw Potsdam fast
ausschlieBlich vierachsige Reisezugwa-
gen der Deutschen Reichsbahn instand
gehalten. Diese Tatsache erfordert mo-
derne Schlisseltechnologien, den Ein-

satz von Mikroelektronik und Roboter-
technik sowie weitere Investitionen.
Als am 20. August 1982 dem Raw Pots-
dam der Ehrenname ,Erwin Kramer”
verliehen wurde, war das zugleich ein
Dank fiir die in den vergangenen Jahren
geleistete Arbeit. Als Minister fir Ver-
kehrswesen stellte Erwin Kramer auch
die Weichen fiir den Ausbau des Raw
Potsdam zu einem modernen, leistungs-
fahigen Produktionsbetrieb der Deut-
schen Reichsbahn.

SchlieBlich ist es dem Werkkollektiv
durch viel Flei und hohe Einsatzbereit-
schaft gelungen, die gesteliten und
stindig wachsenden Aufgaben seit 25
Jahren mit iberbotenen Plénen zu erfiil-
len.
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Eberhard Steigmann, Dresden

Verbesserte
Steuerschaltung
fiir die DKW

Die gleisgeometrischen Vorteile einer
doppelten  Kreuzungsweiche (DKW)
sind durch entsprechende Propagie-
rung hinreichend bekannt. ,Aufwen-
dig” ist die Bedienung, da bei der vor-
gegebenen Schaltung zum Festlegen
der Fahrtrichtung oft zwei Tasten beta-
tigt werden miissen.

Durch Zwischenschalten einer Dioden-
matrix, wie sie fiir FahrstraBenschaltun-
gen bekannt ist, 4Bt sich die Schalt-
handlung auf eine Eintastenbedienung
reduzieren. Die vier Tasten bleiben zur
Wahl einer der vier Fahrtrichtungen er-
halten; jeder Taste ist eindeutig eine
Fahrtrichtung zugeordnet. Legt man die
von BTTB angegebene Zuordnung der
Abzweigungen (Abb. 1) der DKW zu-
grunde, so ergibt sich nach Schaltungs-
anderung (Abb. 2) bei Betitigung der
Taste T 1 die Fahrtrichtung A-D, der

Taste T 2 die Fahrtrichtung B-C, der

Taste T 3 die Fahrtrichtung A-B und der

Taste T 4 die Fahrtrichtung C-D.

Zum Aufbau der Diodenmatrix (Abb. 3)
sind Dioden mit einer Belastbarkeit
= 1A einzusetzen. Der Diodentyp, auch
unterschiedliche Bauarten sind geeig-
net, und der Aufbau sind unkritisch.
Die Diodenmatrix richtet in Art der Ein-
weggleichrichtung die  Betédtigungs-
wechselspannung gleich. Bei schwer-
gédngigen Antrieben reicht der Halbwel-
lenstrom zum sicheren Schalten nicht

-

leichrichler  Tasten  Diodenmalric Weithenantricbe
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aus. Um Abhilfe zu schaffen, bieten sich
zwei Mdaglichkeiten an: Erhéhen der
Speisespannung oder Zweiweg-(Gratz-)
Gleichrichtung vor der Diodenmatrix.
Wird letztere gewihlt, so ist die her-
kémmliche Stromversorgung (Zubehér-
trafo) weiterhin verwendbar. Werden
die handelsiiblichen Tastenpulte zur An-
steuerung der DKW benutzt, so sind die
von den anderen Tastenpulten elek-
trisch zu trennen, am einfachsten durch
eine Papierzwischenlage bei der Anrei-
hung. Auch bei dieser Weichenschal-
tung ist eine Sparschaltung zum Einspa-
ren von Bauelementen (Diodenmatrix,
Gleichrichtung) fur das Betreiben meh-
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Zeichnungen: Verfasser

rerer DKW auf der Anlage gegeben
(Abb. 4), Anschlu im Pkt. A der Abb. 2.

Einfach und schnell 148t sich die Dio-
denmatrix mit dem Gratz-Gleichrichter
aufbauen, indem die Dioden auf der ei-
nen Seite einer zwolfteiligen Buchsen-
klemmleiste (Lusterklemmen) angeord-
net werden. Die andere Seite dient
dann zum Befestigen der Zuleitungen.
Wird die Diodenmatrix entsprechend
der schemaartigen Abb. 5 aufgebaut, so
ist im Normalfall mit den vorhandenen
AnschluBdrihten der Dioden auszu-
kommen. Der Aufbau wird durch die
dreidimensionale Anordnung kleiner als
hier dargestellt.

N-Weichen
selbst gebaut

Meine im Entstehen begriffene
N-Anlage soll ausschlieflich mit
Schienenmaterial des VEB Mo-
dellgleis Sebnitz aufgebaut wer-
den. Dazu miissen jedoch alle
erforderlichen Weichen selbst
gebaut werden (siehe Abb.).
Die Weichen wurden in Anleh-
nung an den im .me"” 8/70 er-
schienenen Beitrag von H. Hal-
bauer gefertigt.

Das Schwellenband des Stamm-
gleises der Weichen wird fast
ohne Verdnderungen (nur teil-
weises Entfernen des Kleinei-
sens und der Schwellenkdpfe)
verwendet. Nun ist das Schwel-
lenband des Zweiggleises der
Weichenform anzupassen und
mit Saladur-Kontaktkleber am
Stammgleis zu befestigen. An-
schlieBend werden die Backen-,

inneren Fahrschienen und die
Zwischen-/Fligelschienen ein-
gesetzt. Die beiden inneren Zwi-
schenschienen miissen mit ei-
nem Metallstreifen verlotet wer-
den, um der im Zweiggleis be-
findlichen und geklebten |
Schiene mehr Halt zu geben. Da- |
nach baut man die miteinander
durch ein Metallstreifen verbun-
denen Zungen ein. Der einzige
Drehpunkt befindet sich unter-

halb der im Zweiggleis befindli-

chen gebogenen Zwischen-

schiene. Hierbei wurde das im

Band 5 der ,Modelibahnbtiche-

rei” erlduterte Prinzip ange- X
wandt. Bei den Radlenkern han-
delt es sich um Winkelblech-
streifen, die ebenfalls mit Kon-
taktkleber befestigt und noch
wie die eingeldteten Metallstrei-
fen farblich behandelt wurden
(auf dem Foto noch nicht er-
kennbar). Unterhalb der Anlage
befindliche Flachrelais treiben

/!

die selbstgebauten Weichen an.
Nach dem Einléten des Verbin-
gungsdrahtes fiir die Zungen-
| stromversorgung werden die
i Weichenzungen in Mittelstel-
| lung justiert, um eine gleichma-
| Rige Beanspruchung des Drah-
| tes zu erreichen. Die Stromzu-
fihrung fir die Zungen, das
Herzstiick und die inneren Fahr-
schienen wird zusétzlich Gber ei-
nen Umschaltkontakt des Flach-
relais gesichert. Die Weichen
werden durch die Art der Strom-
. versorgung als Schaltweichen
fir die nachfolgenden Gleisab-
schnitte verwendet. Einige Kom-
promisse, wie Schwellenansitze
und Radlenker, waren allerdings
bei diesem Umbau unumgéng-
lich.

Text und Foto:
V. Noll, Karl-Marx-Stadt
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Dipl-Lehrer Wolfgang Fischer und
Okonom Jiirgen Geyer, Plauen

Eine
TT-Kleinanlage

Die wohnlichen Platzverhiltnisse er-
zwingen in den meisten Féllen einen
Kompromif zwischen dem, was man
auf einer Modellbahnanlage darstellen
maochte, und dem, was dargestellt wer-
den kann, ochne am Ende ein (iberlade-
nes ,Zugbrett” zu haben. Deshalb
wurde, beschrankt auf eine Grundfla-
che von 1,45m x 0,95m, eine Modell-
bahnanlage in der NenngroBe TT ent-
worfen (siehe Gleisplan). In der Planung
stand die harmonische Einheit zwischen
Eisenbahn und Landschaft im Vorder-
grund.
Das Motiv stellt einen Zwischenbahn-
hof dar, der an einer eingleisigen
Hauptbahn im sdchsischen Raum liegen
konnte und als AnschluBbahnhof fiir
eine Nebenbahn dient. Mehrere Bahn-
steiggleise und der verdeckte ,Schatten-
bahnhof” gestatten einen abwechs-
lungsreichen  Zugbetrieb auf der
. Hauptbahn.  Zugbegegnungen und

7 1
e

\!
=N

-liberholungen sind problemlos mdg-
lich. Vorhanden sind Lokbehandlungs-
anlagen, ein kleiner Lokschuppen und
eine Ortsguteranlage. Die Baulichkeiten
der Nebenbahn dagegen sind eher be-
scheiden ausgefiihrt.’

Unterteilt ist der Gleisplan in mehrere
Fahrstrombereiche, die (ber Z-Schal-

10m

tung mit Spannung versorgt werden.
Eine dadurch mdgliche Trennung von
Haupt- und Nebenbahn léBt einen unab-
héngigen Fahr- und Rangierbetrieb zu,
gesteuert und {iberwacht auch durch
mehr als eine Person. Schnitt- bzw.
Ubergabestelle beider Bahnen ist das
zweite Bahnhofsgleis der Hauptbahn.

Meinung eines Modelleisenbahners

Modellbahn und Farbe

Farben begegnen uns stindig im Leben.
Mit ihnen kann man Gefiihle, aber auch
Stimmungen ausdriicken. Sie kenn-
zeichnen Jahreszeiten, Objekte, driik-
ken Harmonie oder Kontraste aus. Farb-
gebung ist ein nicht zu unterschitzen-
der Faktor auf einer Modellbahnan-
lage. Er wird nur leider nicht oft beach-
tet. Gemeint sind hier nicht nur Trieb-
fahrzeuge und Wagen, sondern die
Harmonie einer ganzen Anlage.

Sicherlich spielt hier der personliche
Geschmack jedes Modelleisenbahners
eine Rolle. Abhéngig von der Jahreszeit,
die er fiir seine Modellwelt gewihlt hat,
sollten die Farben von Geldnde, Hau-

sern und rollendem Material harmonie-

ren.
Ich bin ein Gegner ,greller” Farbge-
bung, also von sauberen griinen Ge-
landematten, mit sauberen Bausatzhéus-
chen dazwischen, denen man den Plast-
werkstoff auf 5m Entfernung ansieht.
Das trifft auch auf manches rollende
Material zu.

Mag es ,angeboren” sein oder mit dem
polygraphischen Beruf zu tun haben,
Farben haben es mir sehr angetan.
Gehe ich von meiner Anlage aus, so fin-
den sich hier keine grellen Farben, son-
dern alles ist etwas erdfarben gehalten,
in allen Abstufungen der Farbskala na-
20
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tirlich. Vor allem bekampfe ich tberall
dort, wo solche Modelle stehen, den

" Plasteindruck”. Plakatfarbe ist hier ein

gutes Hilfsmittel. Natirlich ist meine
Anlage kein tristes, graues Gebilde.
«Plastrot” einer Mauer oder eines Hau-
ses schwidcht man ab, indem man mit
einem Lappen ,halbtrockene” Plakat-
farbe in weilen bis braunen Farbtonen
dariiberreibt. Arbeitet man dabei etwa
mit einem Pinsel, werden die Abstufun-
gen der Farbe eventuell zu kral3,

Das Wei eines Einfamilienhduschens
ist ebenfalls nicht nur ,weiR”. Eine Ecke
ist dunkler, die andere heller. Macht
man sich die Miihe, seine ,Anlagenfar-
ben” mit dem Vorbild zu vergleichen,
kommt man zu Uberraschenden Ergeb-
nissen. Mancher meint jetzt sicher, so
etwas gehe zu weit. Aber bei einer klei-
neren Anlage lohnt sich solche ,Detail-
fummelei”. ,Blechfisser”, die auf einer
Anlagen im HO-MaRstab umherliegen,
sehen eben noch besser aus, wenn man
die Plaste mit Farbe ,rostig” macht; um-
herliegende Radsdtze und Metallteile
betrifft das genauso.

Mitunter konnte man frither Anlagen
antreffen, auf denen Bahnsteige oder
StraBen mit Sandpapier beklebt worden
waren. So etwas macht die Anlage so-
fort steril, denn es sieht zu eintdnig aus.
Solche Einzelheiten ,schreien” formlich
nach Farbe. Auch das handelsiibliche
Mauerpapier sollte man nach der Fertig-
stellung eines Hauses behandeln. Da es
sich hier um Papier handelt, fluchtet

man die Oberfliche an und streicht
dinne Wasserfarben dariiber, die gut
ineinander verlaufen missen. Und
schon sieht das Haus nicht mehr so
gleichférmig und steril aus. Neben
solch einem Objekt sollten nun nicht
etwa Plastbdume stehen oder knallgriin
eingefirbte Eigenbaubdume.

Bei letzteren habe ich mit ungefarbtem,
unbehandeltem Moos, auf Aststick-
chen geklebt, gute Erfahrungen ge-
macht. Ast und Moos trocknen im Laufe
der Zeit aus, haben verschiedene Farb-
schattierungen und sehen ohne Zuar-
beit gut aus. Der Zaun um das Haus
herum muB auch um seinen Plastein-
druck gebracht werden. Man kann
auch getrost ein paar Latten ,beschéadi-
gen”.

Was die Landschaftsgestaltung angeht,
ist die Natur das beste Vorbild, von der
man lernen kann und sollte. Es gehort
sicherlich Talent dazu, aber Genauig-
keit zahlt sich aus. Bei meiner Anlage
bin ich sehr pingelig, weil ich ins Detail
verliebt bin. Modellbahnfreunde stan-
den schon eine Stunde und mehr vor
der Anlage und haben trotzdem noch
nicht alles gesehen. Da bin ich wieder
bei meiner alten Behauptung: Eine Mo-
dellbahn muB auch dann interessant
und abwechslungsreich sein, wenn ge-
rade nichts féhrt.

Bei einer guten Harmonie wirkt also die
Landschaft zusammen mit den Fahrzeu-
gen.

-O. Wunsch, Mylau
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Hans-)Joachim Funck, Berlin

Sichere
, Fahrspannungsversor-

gung

Uber dieses Thema ist im ,me" schon
viel veréffentlicht worden. Zum groRen
Teil wurde dabei der Neubau von Anla-
gen zu Grunde gelegt. Diese Methode
1aBt sich fiir jede Anlage mit Pilz-Glei-
sen nutzen. Die Weichen miissen dazu
nicht demontiert werden.

Im Normalfall fiihren Weichenzungen
und Herzstiick immer das Potential der
Schiene, an der die Nietenzunge an-
liegt. Dadurch kommt es des ofteren
zum KurzschluB zwischen der nicht an-
liegenden Weichenzunge, dem Rad
und der Schiene: AuBerdem flihren oxi-
dierte Weichenzungen zu mangelhafter
oder fehlender Kontaktgabe.

Um dem abzuhelfen, empfiehlt sich fol-*

gender Umbau (Abb. 1). Das Kupfer-
plattchen zwischen Schiene und Herz-
stiick wird entfernt. Dazu ist das Herz-
stiick mit einer Flachzange abzuziehen
und das Kupferplattchen herauszuzie-
hen (Teil B). Eine Klaue wird abgeschnit-
ten und das so vorbereitete Teil B wie-
der unter das Herzstiick gelegt. Damit
sind Herzstiick und Weichenzungen ge-
geneinander isoliert. Nun zum Teil A:
Aus Stahldraht, wie er als Bastelmaterial
erhéltlich ist, wird dieses Teil entspre-
chend dem Abstand Weichenzunge—
Schiene gebogen und so eingesetzt,
dal} es sich durch Federkraft selber halt.
Dadurch haben beide Weichenzungen

Ruickmeldekontakte

—+
—

Hittel-
anschiu? Weichenantried °
Stellstange B

[T
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W&dmmnge
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I

i

grofies Herzstuck

immer das Potential ihrer Haupt-
schiene. Das Herzstiick kann folgender-
maRen mit Fahrspannung versorgt wer-
den: Von den beiden Hauptschienen
werden Drahtverbindungen zu den
Ruckmeldekontakten des Antriebes her-
gestellt. Der Mittelanschluf wird mit
dem Teil B unter dem Herzstlick ver-
bunden. Die AnschluBfahne des Teils B
ist bereits vorbereitet. Fiir Dreiwegwei-
chen gilt der AnschlufRplan nach Abb. 2.

Alles andere wird genauso gehandhabt
wie bei Normalweichen.

Achtung: Bei PIKO-Weichen ist ein gro-
Berer Umbau erforderlich!

Fiir den Umbau werden benétigt: Stahl-
draht, Schaltdraht, Lotzinn, Lotkolben,
Schere, Flachzange (und ein bifchen
Geduld).

Ich wiinsche viel SpaR beim Nachbau.
Ein sicheres Fahren, auch mit kleineren
Fahrzeugen, wird der Lohn sein.

Loklaternen verbessert

Zum Thema Loklaternen ist
schon einiges geschrieben wor-
den. Auch die von unserer Mo-
dellbahnindustrie hergestellten
Loklaternen kénnen verbessert
werden.

So sind die Loklaternen der Bau-
reihen 86, 89, 55, 66 und 75
recht unterschiedlich ausge-
fihrt.

Zundchst werden die vorhande-
nen Similiesteine entfernt. Jetzt
kénnen die Laternen innen aus-
gebohrt, anschliefend entgratet
und mit weiler Farbe ausgelegt
werden. Nach dem Trocknen

der Farbe (weile Alkydharz-Vor-

streichfarbe) sollte man die Lok-
laternen noch mit einer entspre-
chenden Folie ,verglasen”. Da-
fur geeignete Scheiben schlagt
man mit einem Locheisen pas-
senden Innendurchmessers aus.

BR 64 und 86 verbessert

Bei den HO-Tenderlokomotiven
der Baureihen 64 und 86 befin-
den sich im Bereich der Auftritte
Griffstangen, die sich mit einem
geringen Mehraufwand vorbild-
getreu herstellen lassen. Dazu
bendtigen wir Rundmaterial

(@ 0,8 mm, Fahrdraht TT und
@0,3mm).

GemiaB Zeichnung wird der
Draht (& 0,3 mm) gebogen und
anschlieBend so getrennt, dalR
im entstandenen Ring eine
Licke von 0,8 mm entsteht.

Der andere Draht (& 0,8 mm) ist
in 10mm lange Stiicke zu teilen;
Schnittkanten sind planzufeilen.
Beide Teile werden durch Loten
oder Kleben verbunden. Dabei
sollten sie wegen der Feinheit
exakt arretiert sein. Das verblif-
fende Aussehen entschadigt
dann fur den Aufwand.

Text und Zeichnung:

D. Sabsch, Halle (Saale)
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Lampen leuchten nicht

Da auf meiner Anlage nur Tag-
betrieb vorgesehen ist, aber die-
ser ohne Beleuchtungseinrich-
tungen unvollstandig wirken
wiirde, habe ich mir ganz ein-
fach und billig geholfen und Ku-
gellampen aufgestellt. Letztere
erhélt man, indem man eine
Stecknadel mit weiRer Glas-
kuppe von auflen durch die
Wand des Gebaudes driickt, sie
fest anprefit und von innen mit
einem Tropfen Kleber fixiert. Bei
Einbau in Plastbausdtze muf} die
Nadel erwdrmt werden, und der
Kleber kann entfallen.

Auch in die handelsiiblichen Git-
termast-Lampen werden solche
Kuppen eingesetzt. Diese Me-
thode 4Rt sich mit verschieden-
farbigen Nadeln auch zum Bau
von Verkehrsampelattrappen

u. d. anwenden.

H. Zeidler, Altenburg
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Liebe Freunde!

Das neue Schuljahr ist schon
wieder sechs Wochen alt, die
Oktoberferien stehen bevor.

Eine Verschnaufpause, wie lhr
sie Euch alle wiinscht und ver-
dient habt. Ich méchte aber un-
sere heutige Seite den jungen
Modelleisenbahnern widmen,
die sich in den ersten Ferienta-
gen nicht auf das ,Ausruhen”
einstellen kénnen, sondern alle
Vorbereitungen treffen, um am
17. Spezialistentreffen ,Junger
Eisenbahner” teilzunehmen. Es
findet bekanntlich vom 15. bis
18. Oktober in Prerow statt.
Natiirlich kann ich Euch noch
nicht liber die Atmosphére die-
ses Treffens berichten. Aber das
Gesprach mit dem Vorsitzenden
der Kommission fiir Jugendar-

beit beim Présidium des DMV
wird uns einen_kleinep Einblick
vermitteln, welche erlebnisrei-
chen Stunden fiir die Teilneh-
mer bevorstehen.

Ich glaube, auch die Bastelanlei-
tung fiir Modellbiume palt so
recht in unsere heutige Aus-
gabe. Der Autor dieses Beitrags,
Detlef Hoehn aus Wildau, ist
némlich Mitglied der Arbeitsge-
meinschaft 1/29 des DMV an der
Erich-Horlitz-Schule in Wildau.
Wihrend des letzten Speziali-
stentreffens 1986 in Friedrich-
roda wurden die Freunde dieser
Arbeitsgemeinschaft fiir das
Exponat ,Modellbdume” mit ei-

nem Diplom ausgezeichnet.
Wettkampfatmosphére vermittelt
natiirlich auch unsere Knobelauf-
gabe, zu der ich wieder viele
Einsendungen erwarte. Viel-
leicht kénnt Ihr auf die Postkarte
auch Eure Vorschldge schrei-
ben, zu welchen Themen lhr auf
unserer Seite noch weiteres In-
teressantes und Wissenswertes
lesen méchtet.

Immer wieder werden einfache
Bastelanleitungen gewiinscht.
Die Bauanleitung fiir ein , Junio-
ren-Gleisbildstellwerk” wird fir
Euch bestimmt das Richtige sein.

Ei
uer umﬁ

INTERVIEW

Exponate und Exkursionen

Willy:  Modellbahnfreund  Hans-Dieter
Weide, kdnnen Sie mir sagen, wer an dem
Zentralen Spezialistentreffen ,Junger Eisen-
bahner” in Prerow teilnimmt?

Hans-Dieter Weide: Natirlich. Am 17. Spe-
zialistentreffen ,Junger Eisenbahner” neh-
men 20 Mannschaften aus den acht Bezirken
des DMV teil. Es sind jene, die bei den im
Mai 1988 durchgefithrten Bezirkstreffen mit
einem Diplom ausgezeichnet worden sind.
Sie hier aufzuzdhlen, erscheint,mir nicht
zweckmiBig. Vielleicht kénnen Sie die Di-
plomtriger des Zentralen Treffens im Ver-
laufe der néchsten Ausgaben der’ ,ju-
nior”-Seite ausfiihrlich vorstellen ...

Willy: Diese Anregung greife ich gerne auf.
Wie beurteilen Sie die Ergebnisse der Be-
Zirkstreffen?

Hans-Dieter Weide: Betrachten wir die Er-
gebnisse nur statistisch, dann wurden mit 54
Mannschaften und 62 Exponaten Teilneh-
merzahlen erreicht, die im Vergleich zu vor-
angegangenen Treffen eine sinkende Ten-
denz aufweisen. Das befriedigt uns nicht.
Wir werden die Ursachen hierfiir griindlich
analysieren. Sicherlich sind auch neue Ideen

Uber Formen und Methoden der Speziali-
stentreffen gefragt. Ich sehe zum Beispiel in
der alternativen Durchfihrung von-Speziali-
stenlagern und Spezialistentreffen eine sol-
che neue Form. Das alles ist aber noch um-
fassend in der Kommission fiir Jugendarbeit
zu beraten. Voreilige Schliisse sind nicht
zweckmiBig. Ich méchte wiederholen: Ideen
sind gefragt! _ e

Willy: Prerow, der Ort des Spezialistentref-
fens ,Junger Eisenbahner”, hat doch keine
eisenbahntypische Umgebung.

Hans-Diefer Weide: Das ist richtig. Ich bin
aber Uberzeugt, dalk der gastgebende Bezirk
Greifswald keine Miihe gescheut hat, um
richtige Eisenbahnatmosphire in das Pionier-
lager zu tragen. Nur einiges kann an dieser
Stelle aus dem Rahmenprogramm genannt
werden. Am Eréffnungstag wird unter ande-
rem ein Forum mit Vertretern des Fahrschiff-
amtes SaRnitz stattfinden. AuBerdem ist vor-
gesehen, Bastelbégen in Bahnwiérterhdus-
chen zu verwandeln bzw. Modellbdume
nach einer ,Spitzentechnologie” eines Di-
plomtragers des Bezirksvorstandes Halle an-
zufertigen. Das ist echte Modellbahnat-
mosphiére. '
Die ganztigige Besichtigung im Rostocker
Uberseehafen ist ein echter Kniiller. Das
enge Zusammenspiel zwischen Hochsee-

schiffahrt und Eisenbahn wird sicherlich al-
len Teilnehmern unvergeBliche Einblicke
vermitteln.

Sie sehen, daR fiir Wettbewerbs- und Eisen-
bahnatmosphére gesorgt ist.

Willy: Wird es auch eine Ausstellung der Ex-
ponate geben?

Hans-Dieter Weide: |a, aber nicht vor einem
groBen Publikum, Ein wesentliches Element
unseres Spezialistentreffens ist bekanntlich
der Erfahrungsaustausch. Wihrend der
zweitdgigen Ausstellung im Lager selbst und
der offentlichen Verteidigung der Exponate
gibt es dazu ausreichend Gelegenheit. Gute
Erfahrungen mit Jugendausstellungen in Ver-
bindung mit Spezialistentreffen hat der Be-
zirk Halle des DMV. Bekanntlich fand im Mai
eine solche Ausstellung im Berliner Pionier-
palast mit gutem Erfolg statt. Die bisherigen
Erfahrungen zeigen, dal solche Ausstellun-
gen sehr nitzlich sind und von vielen Inter-
essenten besucht werden. Auch diese Er-
kenntnisse sollten in die Uberlegungen zur
mdoglichen Neugestaltung der Spezialisten-
treffen einflieBen.

Freund Weide, ich wiinsche dem Zentralen
Spezialistentreffen einen vollen Erfolg.

Willy
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Wer weil} es genau?

Lieber Willy!

Wir hatten einen sehr schénen
Urlaub an der mecklenburgi-
schen Seenplatte und mufiten
bei der Heimfahrt auf dem Bahn-
hof Flughafen Berlin-Schénefeld
umsteigen. Nur 20 Minuten wa-
ren fiir das Umsteigen vorgese-
hen. Da unser Zug aus Neustre-
litz genau ,auf dem Strich” fuhr
(so sagen die Eisenbahner, wenn
es superpiinktlich zugeht), hoff-
ten wir auch auf die Pinktlich-

keit des AnschluBzuges und war-
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teten die Umsteigezeit auf dem
Bahnsteig ab. Unser Zug war be-
reits auf dem Fahrtrichtungsan-
zeiger angekindigt. Ich guckte
erwartungsvoll in die Richtung,

ten der Giiterwagen. Ein wenig
Eisenbahnfan, hatte ich den Be-
griff Eigentumsrerkmal schon
gehort. Viele der Eigentums-
merkmale erkannte ich sofort.

aus der er einfahren sollte. Doch
plétzlich nahm ein ziemlich lan-
ger Giiterzug meine Aufmerk-
samkeit in Anspruch. Er hatte
keine Durchfahrt erhalten, und
so betrachtete ich die Anschrif-

Einige aber waren unbekannt.
Darum habe ich mich entschlos-
sen, Dich um Rat zu fragen.
Viele Griie Dein

Jens-Peter Schulz

Liebe Knobelfreunde!

Ich dachte mir, das ist eine inter-
essante Aufgabe fiir Euch! Zumal
Jens-Peter auch den abgebilde-
ten Zug skizziert hat. Welche
Bahnverwaltungen stehen fiir
die einzelnen Abkirzungen? Ich
erwarte Eure Antwort auf einer
Postkarte. Bitte, Euer Alter nicht
vergessen! Einsendeschluf} ist
der 10. November 1988 an die
Redaktion. Das Los wird wieder
iber die Gewinner entscheiden.
Viel Spal beim Knobeln!

Euer Willy
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Modellbdume selbst gefertigt
Die im Handel angebotenen Mo-
dellbdume sind einerseits relativ
teuer. Andererseits eignen sie
sich schlecht zur Nachbildung
von gréReren Baumgruppen
oder von Wildern, da sie alle
gleich aussehen, also ,Einheits-
baume” darstellen.

Als wir in unserer Arbeitsge-
meinschaft eine maglichst billige
und einfache Technik zur Her-
stellung von Modellbdumen
suchten, fanden wir im Buch
.Modellbahn und Landschaft”
von Ginter Barthel eine interes-
sante Anregung. Diese wurde
noch etwas vereinfacht und
schlieBlich 1986 auf dem Spezia-
listentreffen ,Junger Eisenbah-
ner” vorgestellt. Unsere Bemii-
hungen belohnte die Jury mit ei-
nem Diplom.

Wir verwendeten ausschlieBlich
Naturmaterialien, Goldrute, Is-
léndisches Moos und Frucht-
stdnde des Essigbaums. Die
Goldrute ist eine etwa einen Me-

ter hohe Pflanze mit gelben BIU-
ten, die unter anderem an Bahn-
ddammen wiéchst. Kurz nach der
Bliite im September werden
dann etwa 50 cm lange Stengel
gepflickt. Beim Pflicken sollte
man solche Pflanzen auswéhlen,
die als spateres Modell den Kie-
fern dhneln.

Das Islindische Moos wiichst da-

gegen in hoher gelegenen Wil-
dern. Es eignet sich zur Nachbil-
dung von Laubbdumen. Wir er-
hielten eine kleinere Menge in
einer Gértnerei. Die roten
Fruchtstinde des Essigbaums

kann man im September und Ok-

tober sammeln. Dabei sollten
aber nur solche Fruchtstiande
verwendet werden, die gerade
gewachsen sind und als Modell
einer Pappel entsprechen kon-
nen. An den Stielen der gesam-
melten Pflanzenteile werden nun
Drahtstiicke befestigt, die man
zu Haken biegt. An diesen wer-
den die Pflanzenteile zum Trock-
nen aufgehédngt. Zum Konservie-

ren werden die Pflanzenteile in -
Latex-Bindemittel getaucht, das
im Verhiltnis 1:4 mit Wasser
verdinnt wird. Bei der Goldrute
geniigt es, die Bliten zu tau-
chen. Alle behandelten Teile
sollten mindestens 24 Stunden
trocknen!

Vorbild HO TT N
(m) (em) (em) (cm)

Kiefer 20 23 165 125

Pappel 25 20 21 155
Laubbaum 8 9 65 5
Strauch 2 23 16 12

Fiir die Farbgebung verwenden
wir Latex-Color griin. Mit den
PVAC-Abténpasten gelb, blau
‘oder schwarz variiert, erhalt
man verschiedene Griintone.
Fiir das Férben hat sich ebenfalls
das Tauchverfahren bewihrt.
Die Farbe wird im Verhéltnis 1:3
mit Wasser verdinnt. Hier ist
ein Probetauchen zu empfehlen.

Zu dicke Farbe namlich verklebt
feine Pflanzenstrukturen. Zu
stark verdiinnte Farbe deckt da-
gegen schlecht.

Um die gewiinschte Farbkombi-
nation zu erhalten, muB das Ein-
férben meist ein- bis zweimal
wiederholt werden. Auch hier ist
eine Trockenzeit von jeweils 24
Stunden notwendig.

Zum Pflanzen der Goldruten-Kie-
fern sollten auf der Anlagen-
platte entsprecheride Bohrungen
angebracht werden. Die Essig-
baum-Pappeln und die Islén-
disch-Moos-Laubbaume erhalten
vor dem Pflanzen noch einen
Stamm aus Draht oder anderen
Pflanzenstengeln. Diese
LStdmme” sind bei Bedarf noch
farblich zu behandeln.

Aus der Ubersicht kann man
ausgewidhlte RichtgréRen fiir die
Baumarten und die verschiede-
nen NenngrdéBen entnehmen.
Viel Freude und Erfolg beim Ba-

. steln.

D. Héhn, Wildau

Mini-Gleisbildstellwerk

Das gesamte Gleisbild einer Mo-
dellbahnanlage iibertragen wir
vereinfacht auf Zeichenkarton. Er
ist dann auf einer festen Unter-
lage (Sperrholzplatte, Hartfaser-
platte 0. d.) mit einer Dicke von

1 mm bis 4 mm aufzubringen.
An jeder dargestellten Weiche
sind rechts und links an den sich
teilenden Gleisen Bohrungen
vorzusehen, in die dann

M 2-Schrauben eingefiihrt und
mit zwei Muttern verschraubt
werden. Mit der ersten Mutter
befestigen wir die eingefihrte
Schraube an der Platte. Zwi-
schen der ersten und der
zweiten Mutter wird mit Hilfe
von Unterlegscheiben der
Schaltdraht angebracht. Das an-
dere Ende des so geklemmten
Drahtes ist direkt zum betreffen-
den Weichenantrieb zu fiihren.

6V=

Teil eines Gleisbildes

Uber eine flexible Leitung, die
mit einem Pol der Spannungs-
quelle direkt verbunden werden
muB, wird bei Beriihrung der
Schraubenkdpfe der Stromkreis
geschlossen und die Weiche ge-
stellt. Ein umfunktionierter Ku-
gelschreiber kann dabei als Grif-

thirhemnymf‘

fel dienen (siehe Skizze). Da die-
ser Griffel stdndig unter Span-

nung steht, ist eine spezielle Hal-

terung fiir diesen Kontaktstift
notwendig. Dazu kann man ein
besonderes Loch in der Stell-
tischplatte vorsehen.

Der Aufbau eines solchen Gleis-

bildstellwerkes erfordert sehr
wenig Platz, kostet kaum Geld,
nur etwas Mihe und ist auller-
dem funktionssicherer als der
Einsatz von Klingeltastern.

Ein Gleisbildstellwerk mit mehr
als 40 Weichen ist bei der Ver-
wendung von M 2-Schrauben
ohne weiteres komplett, iber-
sichtlich und funktionstiichtig
auf einer Flache von nur

300 x 150 mm unterzubringen.
Fir Weichen, die immer ge-
meinsam gestellt werden sollen,
kdnnen die betreffenden Schrau-
ben unter der Platte elektrisch
leitend verbunden werden.

Mit dieser Technik kénnen wir
alle Modellbahnweichen und Si-
gnale betétigen, die fiir eine
Momentstrombetatigung vorge-
sehen sind.

Text und Zeichnung:

R. Liebmann, Leipzig

e
Holzlattenzéiune verbessert
Holzlattenzdune sehen unmég-
lich aus, wenn sie aus handels-
iblichen Plasteteilen bestehen
und an Steigungen einfach auf-
gestellt werden, da dann die Lat-
ten einschlieflich der Pfosten
schrég stehen. Ich habe eine
Maglichkeit gefunden, dem ab-
zuhelfen. In einen Topf mit glat-
tem Boden und mdglichst fla-

chem Rand, der mit kochendem
Wasser gefiillt ist, legt man je-
weils ein Segment des Zaunes,
immer so lange, bis es sich ohne
iberméRigen Kraftaufwand dia-
gonal zwischen zwei Holzleisten
in der gewiinschten Schriage
verschieben l&Rt.

Fenstergitter nachgestaltet
Massive Fenstergitter entstehen,
indem man einen Faden diinnen

Knopfzwirns mit Hilfe einer Nh-

nadel mehrmals so durch die
Gebédudewand sticht, daB auBen

ein Gitterwerk mit dem Abstand
der einzelnen Féden von etwa

5 mm entsteht. Der Faden ist je-
desmal gleich richtig straff zu
ziehen und innen mit einem
Tropfen Leim zu fixieren.

Maschendrahtziiune im Modell
Vorbildgetreu wirkende Ma-
schendrahtzédune erhilt man, in-
dem normale Stecknadeln mit
Metallkopf je nach Nenngrifle
in entsprechendem Abstand und
Héhe im Verlauf der geplanten
Fluchtlinie des Zaunes in die

Grundplatte eingeschlagen wer-
den.

Nun spannt man entsprechend
bemessene Streifen Till in einen
geeigneten Leistenrahmen und
bespriiht ihn mit ,Alusil” oder ei-
ner stark verdinnten, schnell
trocknenden Farbe im ge<
wiinschten Farbton.

Nach dem Trocknen kann der
.Maschendraht” an die bereits
vorbereiteten ,Zaunpfosten” ge-
klebt werden.

H. Zeidler, Altenburg

me 10/88 23
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Bernhard Kiihn (DMV), Crinitz

Eine 132er
inHO

Nachstehende Umbauanleitung ist fir
jeden Modelleisenbahner gedacht, also
nicht nur fir den ,Umbauexperten”.
Beim Betrachten der Abb. 1 zeigen sich
weitere Details, die zwar nicht in der
folgenden Beschreibung genannt sind,
aber zur weiteren Verfeinerung des
Modells beitragen. Beispiele dafiir sind

die Verkleinerung der Fihrerwand-Sei-
1

tenfenster und das Anbringen der Griff-
stangen an den Stirnfronten.
Die Redaktion

Wohl viele Modelleisenbahner vermiR-
ten das Modell der Baureihe 132 und
auf Ausstellungen sieht man oft die Bau-
reihe 130 vor Schnellziigen. Es gibt aber
auch Modelleisenbahner, die die dulRe-
ren Unterschiede zwischen den Baurei-
hen 130 und 132 nicht kennen. Dariiber
hinaus wurde im ,Diesellok-Archiv” die
zuletzt genannte Maschine zeichnerisch

nicht richtig dargestellt. Es ist aber den--

noch relativ einfach, das handelsiibli-
che Modell der Baureihe 130 entspre-
chend umzubauen. Ein Vergleich dieses
Modells mit Fotos der 132er des Vor-
bilds ergibt, daR die Stege zwischen
den Fenstern etwas zu breit sind. Dies
war der Ausgangspunkt meiner Uberle-
gungen. AuBerdem mul das Modell um
4mm gekiirzt werden. Deshalb ist zu-
néchst das Gehéuse der Baureihe 130
entsprechend der Zeichnung zu zer-
schneiden. Das Dach trennt man am be-
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sten mit einer Laubsédge ab, die Seiten-
widnde mit einer Eisensdge (Schnitt-
breite jeweils 1 mm). Nach dem Ausput-
zen der Schnittflichen werden die Teile
wieder zusammengeklebt. Dadurch
wird das Gehaduse von den ersten fiinf
Schnitten 5 mm kiirzer. 4 mm mehr sol-
len es aber werden. Das ist der Platz fiir
das finfte Fenster. An entsprechender
Stelle ist das Geh&use noch zweimal zu
zerschneiden und von einem zweiten
Gehiduse ein prépariertes Zwischen-
stlick mit Fenster einzusetzen. Ebenso
mufl das herausgesdgte Dach laut
Zeichnung zerschnitten und wieder zu-
sammengesetzt bzw. ergdnzt werden.
Vom zweiten Gehé&use bendtigt man ein
Dachteil als fiinftes Gittersegment, au-
Rerdem einen 7 mm dicken Streifen zur
Ergénzung des hohen Dachteils. Fiir das
neue Dachteil wird nun aus dem Rest
des herausgesdgten Dachs in Léngs-
richtung in der Mitte ein 2mm breiter
Streifen herausgesdgt. Anschlieend
sind die Teile wieder zusammenzufii-
gen.An den Unterkanten werden 2 mm
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breite Streifen aus Plast befestigt, das
Teil auf Lange eingepaBt und zusam-
men mit den anderen Dachteilen einge-
klebt. Jetzt ist aus Plast oder Pappe der
Aufbau gemdR Zeichnung anzufertigen
und aufzuleimen.

Es empfiehlt sich, das Modell mit einem
~dehnbaren” Boden auszustatten. Daher
sollten die beiden Blechstreifen entspre-
chend der Zeichnung durch Hammer-
schldige um 4mm gestreckt und an-
schlieBend wieder auf Form gefeilt wer-

=
=~
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den. Die Teile miissen paarig sein, und ¢
die Halterungen fiir die Drehgestelle’I
nach dem Bearbeiten wieder genau

Ubereinstimmen. Durch das Trennen
und wieder Zusammenfiigen des Ge-
héuses haben sich innen die Haltenasen
fr den Ballastkérper um 2 mm verscho-
ben. Es macht sich daher erforderlich,
die Schlitze im Ballastkérper entspre-
chend nachzufeilen, jedoch so, daR die-
ser genau laut Zeichnung sitzt (unsym-
metrisch).

AnschlieBend wird das Geh#use sauber
verputzt, und innen sowie zwischen
dem vierten und fiinften Fenster sind
die Sicken abzuschaben. Nun kann das
Modell wieder zusammengebaut wer-
den. Neu gespritzt und umnumeriert,
présentiert sich ein Modell der Bau-
reihe 132. Wer noch mehr tun will, ent-
ferntalle Sicken und setzt neue auf, drei
in Fensterhdhe und vier darunter,

1 Eine Vorbildlokomotive: 132 333 in der Einsatz-
stelle Gotha des Bw Eisenach im Jahre 1980

2 Seitenansicht des Modells nach dem Umbau

]
3 Stirnansicht der HO-BR 132 0')‘

4 Seitendarstellung mit dem am Modell notwendi-
gen Verdnderungen

Fotos: H.-]. Trunk, Gotha (1); A. Stirl (2 u. 3)
Zeichnung: Verfasser
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in diesem Bereich 4 mm stréecken
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Dr. Bernhard Herbst,
Brandenburg-Kirchméser

Zur
Anlagenverdrahtung

Die Gestaltung von Landschaft und Bahnan-
lagen steht meistens im Mittelpunkt beim
Aufbau einer Modelleisenbahnanlage. Weit
weniger Aufmerksamkeit wird oft der Ver-
drahtung unterhalb der Anlage geschenkt.
Nicht selten sieht man hier ein Gewirr von
Dréhten, das um so uniibersichtlicher wird,
je mehr die Anlage wiéchst. Wihrend bei
kleinen Anlagen nach einigem Suchen sicher
noch der richtige Draht zu finden ist, kann
man bei GroRanlagen schon ins Schwitzen
geraten, wenn ein Fehler zu beseitigen oder
eine Schaltungsdnderung bzw. -erweiterung
vorzunehmen ist. Wir haben uns deshalb
schon zu Beginn des Baus der GroRanlage
unserer Arbeitsgemeinschaft Gedanken ge-
macht, wie die Vielzahl von Leitungen unter-
halb der Anlage so gekennzeichnet und ge-
ordnet werden kann, daR jederzeit eine gute
Ubersicht gewihrleistet ist.
Verschiedenfarbig gekennzeichnete Drihte
schieden von vornherein aus, da so viele Far-
ben nicht zur Verfiigung standen.

Wir haben uns deshalb fiir ein Leitungskenn-
zeichnungssystem mit Hilfe von Ziffern ent-
schieden. Da sich dieses System bis heute
bewihrt hat und auch Uneingeweihten
schnell zugénglich ist, sollen im folgenden
die Grundgedanken hierzu beschrieben wer-
den.

Doch zuvor noch einige grundsétzliche Hin-
weise:

1. Die Anschliisse aller Schaltfunktionen der
Anlagen- und Zubehorteile werden auf ent-
sprechenden Schaltleisten unter der Anla-
genplatte zentral zusammengefalit. Bei meh-
reren Anlagenteilen erhélt jede Platte ihre ei-
genen zentralen Schaltleisten.

Bewdhrt haben sich ausgemusterte Schaltlei-
sten aus der Fernmeldetechnik, die eine
hohe Anzahl von Anschliissen aufweisen.

2. Von den zentralen Schaltleisten werden
vieladrige Leitungen direkt zum Schaltpult
gefiihrt und dort Gber Vielfachstecker an das
Pult angeschlossen.

3. Die Schaltfunktionen sind moglichst erst
im Schaltpult zu verknipfen. Relaistechnik
und evtl. auch Elektronik werden hier ange-
ordnet. Man sollte es vermeiden, Schaltfunk-
tionen bereits unter der Anlagenplatte zu
verkniipfen, sofern sie sich nicht unmittelbar
bedingen. Solche Ausnahmen sind beispiels-
weise Weichenverbindungen. Man vermei-
det bei spiteren Schaltungsinderungen auf-
wendige zusétzliche Leitungsverbindungen.
4. Dréhte von den jeweiligen Schaltpunkten
{Weichen, Signale usw.) zu den Schaltleisten
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werden nicht fest zu Kabelbdumen gebun-
den. Wir verwenden schraubbare Ringdsen;
diese gibt es in verschiedenen Durchmes-
sern in Eisenwarenhandlungen. Wihit man
die Durchmesser der Ringdsen etwas grofRer
als erforderlich, so kénnen gelegentlich not-
wendig werdende zusétzliche Drahte eben-
falls noch durchgezogen werden.

5. Ginstig ist es, unterhalb der
Anlagenplatte bei Signalen und Weichen Lét-
6sen zu setzen, die ein schnelles Trennen
der elektrischen Zuleitungen und damit das
Herausnehmen dieser Teile gestatten.

]

Jignal 1 Signal 2
Hf O hf1 Hfo Hf2
20713 2070 2011 2023 2020 2022
1a 1b
///j
__.--'"'"—_.
gerade abzweigend
1¢ ~ ron 1m0 1012
2
‘—— 1101112
Anlagen-oder Schaltfunktion:
Zubehdrteil: «Weiche
Weiche abzweigend "

Nummer des dn!ag;r:- oder Zubehbrieils:
7

Doch nun zu unserem Leitungskennzeich-
nungssystem. Es besteht aus vier Ziffern, die
von links nach rechts eine bestimmte Bedeu-
tung haben.

1. Ziffer: Sie gibt an, um welches Anlagen-
oder Zubehbrteil es sich handelt, z. B.:

1 — Weichen

2 — Haupt- und Vorsignale

3 — elektrische Schienenanschliisse

4 — Schienenkontakte

2. und 3. Ziffer: Nummer des Anlagen- oder
Zubehorteils.

Bei dem von uns verwendeten vierziffrigen
Leitungskennzeichnungssystem sind dafiir
zwei Ziffern vorbehalten, d. h., es sind 99 Po-
sitionen (ohne 00) maglich.

4, Ziffer: Angabe der Schaltfunktionen, z. B.
bei Formsignalen Abb. 1a und 1b, bei einfa-
chen Weichen Abb. 1c.

Daraus ergibt sich das in Abb. 2 gezeigte Bei-
spiel einer Leitungskennzeichnung.

In den Gleisplan werden die einzelnen Anla-
gen- und Zubehbérteile eingezeichnet und
mit den zugehdrigen Leitungskennzeichnun-
gen versehen. Ein Beispiel ist in Abb. 3 dar-
gestellt. Wichtig ist auBerdem, daR fiir Sam-
melpunkte der Leitungen wie Schaltleisten
und Vielfachsteckverbindungen eindeutige
Tabellen angelegt werden. Abb. 4 zeigt das
Beispiel fir einen Vielfachstecker. |edes
Fach unter ,a” und ,b" entspricht einem
Steckkontakt. Die einzelnen Fécher sollten
so groR gehalten werden, daR die vierziffrige
Leitungskennzeichnung deutlich lesbar ein-
getragen werden kann. Ahnlich sind die Ta-
bellen fiir andere Sammelpunkte vorzuberei-
ten. Es ist darauf zu achten, daR die Tabelle
eine unzweideutige Ubereinstimmung mit
der Kontaktfolge der Schaltleisten, Stecker
usw. aufweisen. Jede Tabelle ist eindeutig
zuzuordnen.

Die Beschaltung der Schaltleisten und der
Steckverbindungen kann sowohl geordnet
nach Weichen, Signalen usw. als auch unge-
ordnet je nach Erfordernis erfolgen.
Letzteres erleichtert die Schaltarbeit insbe-
sondere bei Erweiterung der Anlage und si-

3
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52
3013 ' g
Swm 3027 3022
40m %.‘E“:E e
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o W e ey
1
e 3011 3012
1012
4
chert eine Ausnutzung der vorhandenen
a b Kontakte, was bei GroBanlagen durchaus
0 von finanziellem Vorteil sein kann.
A J.'O L 1011 Die Tabellen sind die wichtigste Dokumenta-
1012 1 2010 tion dieses Leitungskennzeichnungssystems
2011 2 2013 und sollten keinesfalls verlegt werden, denn
sonst beginnt ein sehr aufwendiges Suchen
2020 3 2022 nach der Bedeutung der Anschlisse.
Das Leitungskennzeichnungssystem ist je-
P e e . derzeit erweiterungsfahig, jedoch hat es sich
| I bei uns fiir eine GroBanlage von 11mx2m

als ausreichend erwiesen.
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HO-Anlage
~Muldenthal”

Das tief eingeschnittene Tal der Zwik-
kauer Mulde ist das Motiv fir die Ge-
meinschaftsanlage der Arbeitsgemein-
schaft 6/58 des DMV im Pionierhaus
.Paul Derfurt” Leipzig. Die erste Aus-
baustufe ist bereits abgeschlossen, und
nebenstehende Aufnahmen sollen ei-
nen kleinen Einblick in das modellbaue-
rische Schaffen dieser Freunde geben
(siehe auch Riicktitelbild).

1 Zugkreuzung im Bahnhot Luzenau. Die Reko
50er ist ein Umbau aus Teilen der BR 52" und 41
von Uwe Kohler, dem Vorsitzenden der Arbeitsge-
meinschaft. Die Personenwagen entstanden aus
Wagen der Gattung C sa 95 von PIKO und wurden
von den Schulern gebaut

2 Zur Verstarkung des Lumpensammiers - es
fand ein Volksfest statt — stehen im Bahnhof diese
beiden VB bereit. Hinter dem frisierter VB 140 312
ein Umbaumaodell aus Teilen des 8i 33 und des erst
genannten VB in Anlehnung an den VE 140 der DR

3 Ein PmG, wie er in den Anfangsjahren der Mul
denthalbahn ublich war. Der Zug ist aus handelsib
lichen Teilen entstanden. Die Ill bt erheelt Teile des
86er Antriebs mit einem N-Motor. Steuerung und
die meisten Teile des Gehduses stammen von der
PIKO 89er. Die Wagen wurden ebenfalls aus PIKO
Wagen der Gattung C sa 95 bzw. Pappe hergestellt

Text: U, Kohler, Leipzig; Fotos: W. Baanert, Leipzig
3
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vorbild-modell

Adolf-Dieter Lenz (DMV), Berlin und
Alfred Schubert (DMV), Erfurt

119 120-4
als TT-Modell

Viele Modellbahnfreunde sind inzwi-
schen im Besitz des TT-Modells der
Baureihe 119. Nun soll diese Lokomo-
tive endlich in bewéhrter Form vorge-
stellt werden. Noch eine Bemerkung
vorab: Aufgrund der bereits mehrfa-
chen Verdffentlichungen iber diese
Diesellokomotiv-Baureihe auch im ,me”
(z. B. in den Heften 1/86, 8/86 und 7/87),
werden diesmal die Ausfiihrungen zum
Vorbild etwas kiirzer ausfallen.
Interessenten, die sich jedoch ausfiihrli-
cher iber die Baureihe 119 informieren
wollen, empfehlen wir, in der neuesten
Auflage des transpress-Buches ,Diesel-
lok-Archiv” von W. Glatte nachzuschla-
gen.

Die Redaktion

Das Vorbild

Als Mitte der 70er Jahre die Deutsche
Reichsbahn fiur die Traktionsumstel-
lung, besonders auf den Nebenbahn-
strecken mit hoherem Verkehrsaufkom-
men, weitere Diesellokomotiven mit ei-
ner Radsatzfahrmasse von 16t bend-
tigte, kam dafiir eigentlich nur der Wei-
terbau der bewihrten Diesellokbau-
reihe 118.2 oder der Bau einer Weiter-
entwicklung dieser Baureihe in Frage.
Da aber der VEB Lokomotivbau ,Karl
Marx"” Babelsberg fiir den Lokomotiv-
bau nicht mehr zur Verfligung stand,
wurde die kiinftige Baureihe 119 der DR

entsprechend den Spezialisierungsver-
einbarungen innerhalb des RGW von

der ,Lokomotivfabrik 23. August” Buka-

rest entwickelt und hergestellt. Bei der
Entwicklung und Konstruktion galt es zu
beachten, bewihrte Baugruppen und
Bauteile aus den Baureihen 106, 110 und
118.2 der DR, die untereinander sehr
weitestgehend standardisiert sind, wei-
terzuverwenden. AuBerdem sollten die
leistungsverstarkten neuen Baugruppen
zur spéteren Nachristung der Baureihe
118.2 geeignet sein (in der Praxis wird
jedoch von der umgekehrten Méglich-
keit Gebrauch gemacht).

Fir die neue Lokomotive ergab sich
wiederum eine Leistungsaufteilung in
zwei Motoren, also eine sogenannte
Zwei-Maschinen-Anlage mit hydrauli-
scher Kraftiibertragung mittels ebenfalls
zweier Strémungsgetriebe sowie an-
schlieBenden Gelenkwellen und Achs-
getrieben. Es kamen wiederum zwei
dreiachsige Drehgestelle zur Anwen-
dung.

Vom rumaénischen Hersteller wird die
Lokomotive als LDH 240 bezeichnet.
Diese Typenkennzeichnung bedeutet,
daR es sich um eine dieselhydraulische
Lokomotive mit 2400 PS (1800 kW) han-
delt; installiert sind jedoch 2 x 1350 PS
bei einer Motordrehzahl von 1500 U/

min. Die Dienstmasse betrigt 96t bei %
Vorrdten. Damit wird eine Achsfahr-
masse von 16t+ 3% garantiert. Auf-
grund ihrer hdheren Leistung ist die
Universallokomotive in der Lage, Reise-
und Giiterziige zu beférdern und zusétz-
lich elektrische Heizenergie zu erzeu-
gen.

Der eingebaute geregelte Drehstromge-
nerator mit einer Leistung von 500 kVA,
mit einer Spannung von 3 x 380V bei
133 bis 250 Hz kann sowohl von je ei-
nem als auch von beiden Motoren
gleichzeitig angetrieben werden. Ein
nachgeschalteter statischer Frequenz-
umrichter stellt eine Einphasenwechsel-

spannung von 1000V + 3% bei 16%
bzw. 22 Hz fur die elektrische Heizung
oder fir die zentrale Energieversor-
gung aus der elektrischen Hochspan-
nungsdurchgangsleitung der zu befor-
dernden Fahrzeuge bereit.

Mit einer Ldnge iber Puffer von
19500 mm ist die Baureihe 119 ganze
40 mm langer als die Baureihe 118.2. Es
kdnnen somit auch fast alle Vorrichtun-
gen fiir die Instandhaltung der 118.2 fiir
die 119 verwendet werden.

Aber nicht nur fiir die groRe Eisenbahn
hat das Vorteile. Der aufmerksame Lok-
modellbauer wird spatestens hier wach-
sam! Sicherlich kann man eine sechs-
achsige 118 mit dem Triebsatz der 119
herstellen. Damit sind wir schon bei der
Nachbildung der 119120-4 vom Bw
Halle-G im MaRstab 1:120 angekom-
men.

Das Modell

Unser Modell hat eine Lokomotive mit
der gednderten Dachstirnpartie zum
Vorbild. Bekanntlich wurde ab der Ifd.
Nr. 117 die obere Signalleuchte des Re-
gelspitzensignals tiefergesetzt und da-
bei das Dach technologisch glinstiger
gestaltet. Beim Betrachten des Lokmo-
dells stellen wir fest, daR erstmalig bei
TT-Drehgestell-Lokomotiven die Puffer-
bohle nicht mehr mit dem Drehgestell
kombiniert ist, sondern sich wie beim
Vorbild am Lokomotivkasten befindet.
Dieser ist daher auch nicht mehr ausge-
spart, um ein Ausschwenken der Puffer-
bohlenpartie zu ermdglichen. Ferner
féllt auf, wie mit groBer Sorgfalt die cha-
rakteristischen Merkmale des Vorbilds
nachgestaltet worden sind und welche
feinen Gravuren an Gehéuse und Dreh-
gestellen zu finden sind: Dachklappen,
Ansauggitter, Ausblaséffnungen, Be-
dienklappen und Tiren, Scharniere an
ihnen, Handgriffe, Griffstangen und so-
gar die Regenrinnen Uber den Fiihrer-
standsfenstern sowie den Einstiegtiiren
u.a. m.

Besonders fein gestaltet sind auch die
sichtbaren Teile der Drehgestelle. Vor-
handen ist hier das schon bei der Be-
schreibung der TT-Baureihe 250
(s. .me" 12/86) erwidhnte verschleilR-
arme Laufwerk mit der Lemniscatenfiih-
rung der Achslenker. Nachgebildet ist
ebenfalls die erstmalig bei DR-Lokomo-
tiven angewandte verschlei- und war-
tungsfreie Flexicoilfederung. Das sind
die drei parallel angeordneten Schrau-
benfedern an jeder Seite, die beim Vor-
bild den Lokomotivkasten federnd auf
den Drehgestellen abstiitzen und
gleichzeitig die Ausdreh- und Riickstell-
bewegungen der Drehgestelle ibertra-
gen (s. a. BR 212/243).

Ebenfalls sehr gut erkennbar sind wie-
derum die Einzelbremszylinder jeder
Treibachse. Sandstreurohre und Spur-
kranzschmiereinrichtung gehdren zu
den selbst montierbaren - Zuriistteilen.
Ein besonderer Kniiller ist dem Herstel-
ler mit der Gestaltung der Dachliifter
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gelungen. Hinter der durchsichtigen
Abdeckung, in der auch noch ein
hauchfeines Schutzgitter angedeutet ist,
befinden sich die Laufrader. Nach Ent-
fernen der Abdeckklappe des ersten
Lifters (vom nicht angetriebenen Dreh-
gestell aus gesehen) und des losen Liif-
terrades kann man nach Lésen der dar-
unter  befindlichen ~ M2-Senkkopf-
schraube das Gehause abnehmen.

Nun zeigt sich dem Betrachter das Fahr-
gestell mit seinen einzelnen Baugrup-
pen und Bauteilen. Das Fahrgestell ist
mit dem der TT-Baureihe 250 identisch,
weicht aber bei den Details ab. Was
Zugkraft, Kontaktierung und Laufeigen-
schaften betrifft, steht diese Modell-
Baureihe der Baureihe 250 in nichts
nach,

Die Farbgebung ist vorbildgetreu ausge-
fihrt, und trotz der schwierigen Gehau-
seform sind die Farbabsétze und der el-
fenbeinfarbene Zierstreifen sadber ab-
gegrenzt.

Die Anschriften an der Lok sind reich-
haltig, fast vollstaindig und trotz der
mafstéblich richtigen GrdRe lupenrein
gelungen, so daR sie auch mittels einer
solchen gelesen werden konnen.

Was gibt es noch zu bemerken?

Etwas problematisch erscheint die Befe-
stigung der groRBen Rechteck-Puffer mit-
tels des sehr filigran gestalteten Puffer-
schaftes. Beim Testmodell war jeden-
falls recht schnell ein Puffer abgebro-
chen und unauffindbar verlorengegan-
gen. Was tun? Da inzwischen beim Vor:
bild einige Lokomotiven mit runden Puf-
fern ausgeriistet sind, wurde hier ein
* solcher, naturlich im MaBstab 1:120, an-
gebaut (Abb. 1).

Dall das Modell der ersten dieselhy-
draulischen Lokbaureihe der DR mit
elektrischem Heizgenerator nun doch
keine Nachbildung der elektrischen
Hochspannungsleitung mit  Stecker,
Blinddose und Kupplung besitzt, ist
schade, aber sicherlich zu verschmer-
zen. Ebenso wurde auf die Andeutung
von Luftschlduchen an der Pufferbohle
verzichtet, da sie im Schwenkbereich
der Modellkupplung liegen und daher
nur teilweise gestaltet werden konnten.
Die mittlere Signalleuchte ist im Durch-
messer allerdings etwas zu klein gera-
ten. Abgesehen von den kleinen Schon-
heitsfehlern haben wir es mit einer sehr
guten Konstruktion, unterstiitzt durch
einen  hervorragenden  Gesamtein-
druck, und einer interessanten Berei-
cherung auf unseren TT-Anlagen zu
tun.

Triebfahrzeug-Steckbrief

Motor und Getriebe

Analog der TT-BR250 wird auch die
BR 119 vom bewéhrten Einheits-TT-Mo-
tor (Typ 8311), der mittig im Bleirahmen
gelagert ist, Uber Kardanwelle mit
Schneckenradgetriebe am Drehgestell 1
(mit zwei Haftreifen versehene Rad-
sédtze) angetrieben, das zweite Drehge-
stell ist antriebslos und pendelnd gela-
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gert. Die Drehgestelle werden durch
Rastklammern im Bleirahmen gehalten,
Leiterplatte deckt Motor nach oben ab,
Versorgung tber Federkontakte. Strom-
zuflihrung zu Drehgestellen Giber ange-
l6tete Kabel, kubische Stellen sind
schutzisoliert.

Laufeigenschaften und Fahrgerédusch
Gut bis sehr gut im gesamten Regelbe-
reich, wobei die auftretenden Fahrge-
rausche bei Fahrtrichtungswechsel als
fahrzeugtypisch (Diesellokgerdusch) ak-
zeptabel sind.

Stromabnahme

Wiéhrend der Erprobungsphase nicht
problemlos, doch durch Anderung der
Anordnung der Schleifkontakte ist eine
sichere Stromabnahme nunmehr ge-
waihrleistet.

Auslauf bei Stromunterbrechung
Kardanantrieb  mit  nachfolgendem

Technische Parameter Mal-  Soll Ist

: einheit
Geschwindigkeit
(Vorbild V.. M 270 285
= 120 km/h) km/h
Auslauf bei Strom-
unterbrechung mm = 15 30
Zugkraft/Ebene
je 10t Lokmasse N = 065 0,65
Zugkraft/Steigung
1.25 3 N z 035 0.6
Anfahrspannung 3
Leerfahrt . v s 30 30
Lastfahrt \% < 40 4,0
Stromaufnahme
b. 20 Achsen - mA <3400 2800
MaBvergleich (mm)}  Vorbild 1:120 Modell
Lange iiber Puffer 19500 1625 1625
Gesamtachsstand 14510 1209 120,4
Drehzapfenabstand 10910 90,9 90,8-
Treibraddurchmesser 1000 83 8.0
Héhe Gber SO t 4250 35,4 36,0
Breite 3130 261 26,0
Pufferhdhe 1050 8.8 9.0

*! mit Dachliiftern

Vorbild-Daten der BR 119, Typ LDH 240

Achsfolge Co'Ct’

Spurweite” 1435mm

Hochstgeschwin-

digkeit 120 km/h

Bezeichnung BR 119 (119 001119 200)

erstes Baujahr 1977, Lokwerk .23. August®
Bukarest, SR Rumdnien

Leistung der

Dieselmotoren 2 x 1026 kW (1350 PS)

Eigenmasse : 3

(% Vorréte) 961

Kraftstoffvorrat 4000 kg

Lok-Nr. 119120-4

Bw Halle G

Rbd Halle

Schneckengetriebe bewirken nur einen
kurzen Auslauf

Ballast
Bleirahmen zur Gewihrleistung eines
tiefliegenden Schwerpunkts

Radsétze

Metallradreifen (kein NEM-Profil), plast-
gespritzte Radkdrper, zwei Radsitze mit
Haftreifen bestiickt

Beleuchtung
Dreifach-Spitzensignal wei, SchluR-
beleuchtung rot, mit Lichtwechsel.

SchluBbeleuchtung (rot) scheint bei ver-
schiedenen Spannungen unterschied-
lich hell

Wartungsfreundlichkeit

sehr gut, Rast- und Schraubverbindun-
gen, Wartung und Reparaturen mag-
lichst in Vertragswerkstitten, Bedien-
anleitung vorhanden

Aufbau/Detaillierung

Charakteristische Details des Vorbilds
werden am Modell optimal wiedergege-
ben und umgesetzt. Beachtenswert sind
die zahlreichen filigranen Gravuren am
Gehduse, besonders die Stirnpartien,
die Fenstereinsatze, die Dachlifterimita-
tionen, die Fihrerstandsnachbildungen
sowie erstmals die feststehende Puffer-
bohle. Exakt gravierte Drehgestelle
schwenken mit den gerasteten Kupplun-
gen, sind vorbildgetreu und werden
durch Zuristteile erganzt; dadurch ent-
steht ein hervorragender Gesamtein-
druck.

Farbgebung

Gehéduse-Oberteil elfenbein lackiert,
nach unten mattrot, dazu umlaufende
elfenbeine Zierstreifen, exakt trotz ex-
tremer Gehéuseform; Rahmen schwarz
lackiert, Drehgestelle und Kraftstofftank
hellgrau, unlackiert, zu hell

Beschriftung

Vollstindig und groBenrichtig, lupen-
rein, Computer-Nummer als 119 120-4,
Epoche IV

Verpackung

Instruktiv gestaltete, griine Faltkarto-
nage, lackiert mit groRem Sichtfenster,
stabiler Schaumpolystyrol-Formeinsatz,
mit Klarsichtfolie abgedeckt

Quellenangaben

(1) Diesel-Hydraulik-Lokomotive LDH 240, Werbe-
schrift von Mechanoexportimport Bukarest

{2} Unser Lokarchiv; Schienenfahrzeuge, Berlin,
23(1979)2., 3. und 4, Umschlagseite

(3} Glatte, W.: Diesellok-Archiv; transpress VEB Verlag
fiir Verkehrswesen, Berlin 1888, 5.117-121
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Rezensionen

Heinz Schnabel:
«Lokomotiv-Archiv Bayern”,
transpress VEB Verlag fur
Verkehrswesen, Berlin 1987,
400 Seiten, 426 Abb.

285 Tab., 36,- Mark

Vorab sei die Bemerkung er-
laubt, daR der Buchautor bei der
Erarbeitung des Buchmanuskrip-
tes Mut und Risikobereitschaft
bewies. Mut deshalb, da es den
Leser in ein weniger geldufiges
Sachgebiet fiihrt. Und das
Risika? Unter der Vielzahl von
Lesern befinden sich sicherlich
vereinzelt ausgezeichnete Ken-
ner der abgehandelten Materie,
die den vorliegenden Titel be-
sonders kritisch bewerten.
Beide ,Hiirden" aber wurden
vom Autor glénzend gemeistert.
Vorweg ein historischer Abrif8
iiber das Konigreich Bayern mit
seiner ersten Eisenbahn im alten
Deutschland iiberhaupt. Auch
die Griinde fiir das Entstehen
von Stammbahnen und die sich

daraus ergebenden Sekundar-
und Vizinalbahnen sind Gegen-
stand einer ausfiihrlichen Be-
trachtung.

Wie in Sachsen oder Wiirttem-
berg verfiigte Bayern Uber eine
nicht gerade eisenbahnfreundii-
che Topographie. Aus heutiger
Sicht vollbrachten die bayeri-
schen Eisenbahnen von Anfang
an betrichtliche Leistungen.
Der siiddeutsche Lokomotivbau
ging friihzeitig eigene Wege,
losgeldst vom bisherigen engli-
schen Stil und unbeeinflult vom
Norden und der Mitte Deutsch-
lands. Dieser Entwicklungsweg
erwies sich als ziemlich gradli-

nig. Von Experimentalbestrebun-

gen hielt man nicht viel, das
Uberlief man den preuBlischen
Bahnen, um dann deren Erfolge
im eigenen Lokbau einflieBen zu
lassen oder MiRerfolge dezent
zu umgehen.

Bayerische Dampflokomotiven
bieten fiir den norddeutschen
Betrachter etwas fremdartiges,
heben sich jedoch wohltuend
von den ,Garbeischen Stilele-
menten” ab.

Gewilf} gab es auch Fehlschladge,

wie bei zwei Schnellzuglokomo-
tiven mit Booster (abhebbare
Vorspannachse), die der Zug-
krafterh6hung dienen sollte,
aber in der Unterhaltung viel zu
kompliziert waren.
Der Aufbau des ,Lokomotiv-Ar-
chiv Bayern” ist recht ibersicht-
lich gestaltet. Der Leser erhalt
umfassende Kenntnisse tiber alle
technischen Daten und Kon-
struktionselemente, von ADLER
bis zur legendéren S 3/6.
Beachtenswert ist die vollstdn-
dige Statistik aller bayerischen
Lokomotiven, also auch jener,
die bei Ubernahme der Ldnder-
bahnen durch die Reichsbahn
langst ausgemustert waren, Se-
arat beschrieben werden die
aulich abweichenden Trieb-
fahrzeuge der Bayerischen Ost-
bahn und den Pfalzbahnen —
letztere im Inselbetrieb, jenseits
vom bayerischen Staatsbahn-
netz. Der Rezensent machte
aber auch die Feststellung, dafl
das vorliegende Werk einige
Schénheitsfehler aufweist. Loko-
motiven, die um 1922/23 ausge-
mustert wurden, diirften nach
1925 kaum eine DRG-Nummer

erhalten haben (Seite 97), oder
die Dreikuppler-Tenderlok DV
wird in der Uberschrift als B n2t
dargestellt (Seite 138), und
schlieBlich besaB die G4/5N
kein fihrendes Drehgestell
(Seite 191). Zum Schmunzeln da-
gegen regen die ,gufeisernen”
Feuerbiichsen einiger S 3/6 an;
mit Sicherheit durften sie den
Probebetrieb nicht iberlebt ha-
ben. Das soll aber nicht den in-
haltlichen und gestalterischen
Wert des Buches schmalern!
Fast am SchluB befindet sich
noch eine Ubersicht iber den El-
lokbetrieb und die Triebwagen-
einsétze bei den Kéniglich Baye-
rischen Staatseisenbahnen. Viele
MaRBskizzen und Bildvorlagen
verdanken wir der Sammlung
von Herrn Dr. Ing. Johannes Té-
pelmann (t).

Entgegen élteren Archivausga-
ben des transpress-Verlages ist
der flissige und anschauliche
Stil des Verfassers bemerkens-
wert. Zweifellos gehort dieses
Buch zu einem der besten auf lo-
komotiv-technischem und -ge-
schichtlichem Gebiet.

Gerhard Zeitz

Herrmann Lohr, Georg
Thielmann:
Lokomotiv-Archiv Wiirttem-
berg”,

transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1988,
176 Seiten, 180 Abb. u.

30 Seiten Tab., 19,80 Mark
und

Herrmann Lohr, Georg
Thielmann:
~Lokomotiv-Archiv Baden”,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin, 1988,
200 Seiten, 200 Abb. u.

30 Seiten Tab., 19,80 Mark

Nach den Lénderbahn-Lokomo-
tiv-Archiven ,Sachsen” und
.Bayern” sind in Fortsetzung der
transpress Reihe ,Eisenbahn-
Fahrzeug-Archiv* zwei weitere
Bande erschienen.

Mit der Geschichte der Lokomo-
tiven von ,Wirttemberg” und
.Baden” engagierten sich die
Autoren H. Lohr und G. Thiel-
mann gleich doppelt, wohl nicht

zuletzt aufgrund der territorialen
Lage der Landerbahnen im siid-
westlichen Teil des frihergn
Deutschland. Obwohl etwa 80
Jahre ,unabhédngige” Lander-
bahnzeit unverwechselbare
Merkmale im Lokomotivbau
schufen, war der gegenseitige
EinfluB dieser beiden Eisenbah-
nen nie ausgeschlossen. Stell-
vertretend sei hier nur der Name
Emil Kessler genannt, der zuerst
in Baden, dann in Wiirttemberg
den Grundstock fiir den Loko-
motivbau legte.

Um der iber Jahrzehnte wéhren-
den Entwicklung nidherzukom-
men, dienen in beiden Banden

die sehr detailliert und Ubersicht-

lich angelegten Abschnitte zur
Geschichte des Eisenbahn- und
insbesondere des Lokomotiv-
baus. Gerade die Darstellung
der Verhéltnisse zu Beginn der
Eisenbahnéra mit den histori-
schen Gegebenheiten in Wiirt-
temberg und Baden lassen den
Leser viele Zusammenhénge in

der weiteren Entwicklung besser
verstehen. Bis zum Jahre 1920
entwickelte sich das Strecken-
netz beider Staatsbahnen zu ei-
ner Lange von rund 4 000 km.
Demgegeniiber stand die stattli-
che Anzahl von fast 2 900 Loko-
motiven, geliefert in knapp 80
Jahren. Vor allem waren es Lo-
komotivbaureihen, die oft nur
geringe Stiickzahlen aufwiesen
und nicht selten verbunden mit
einer Kennzeichenénderung,
umgebaut wurden,

Um hier den ,Durchblick” zu be-
halten, bedarf es einer guten
Fihrung durch die Autoren. Hil-
festellungen — z. B. zum Bezeich-
nungsschema ,Wiirttemberg”,
Gattung A bis E fiir Reisezugloko-
motiven, aber auch Gattung E fiir
Giiterzuglokomotiven? — wéren
wiinschenswert.

In den umfangreichen Abschnit-
ten zur Beschreibung der einzel-
nen Gattungen findet der Leser
das .Herz" der Archiv-Bande.
Die in beiden Banden sehr reich-

haltige Illustration ist lobens-
wert. Weniger gut sind inhaltli-
che Schnitzer, wie auf der

Seite 121 ,Wiirttemberg”, wo
man von einer finften Kuppel-
achse berichtet, diese Gattung
jedoch nur vier besitzt. Der rich-
tige Gebrauch von Begriffen wie
Achsfahrmasse statt Achsmasse
bzw. Reibungsmasse ist eben-
falls angebracht.

Leider konnte auf den Druckfeh-
lerteufel auch in diesen Buchern
nicht véllig verzichtet werden.
Fehler, wie im Inhaltsverzeichnis
.Baden” — 1000 m Spurweite —,
sollten beim Korrekturlesen
nicht iibersehen werden.

Diese kritischen Anmerkungen
sollen den ansonsten sehr positi-
ven Gesamteindruck beider Bii-
cher nicht schmilern. Die sehr
guten Zeichnungen und der
Ubersichtliche Aufbau der Bu-
cher machen sie zu einem un-
entbehrlichen Bestandteil der
Reihe ,Eisenbahn-Fahrzeug-Ar-
chiv”. Hans Drescher

Joachim Kretschmann:
.Feuer — Wasser — Kohle”,
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1988,
208 Seiten, 44 Zeichn., 12,80
Mark

In diesem Buch beschreibt ein
ehemaliger Dampflokfihrer sei-
nen Beruf eben so, wie es nur
ein langjahriger ,Schwarzer”
selbst kann.

In den Episoden aus seinem Be-
rufsleben — sie wurden teilweise
in friheren Jahrgéngen des
me" verdffentlicht - setzt Jo-

chen Kretschmann dem Lokomo-

tivfihrer auf seine Art ein Denk-
mal. Er erinnert an die schwere,
aber schione Arbeit eines nun-
mehr dulerst selten geworde-
nen Berufes.

Der Autor verwendet aber in sei-
nen Episoden haufig berufstypi-
sche Fachbezeichnungen, die

nur ,Professionelle” kennen kon-

nen und fur den Laien nicht
ohne weiteres verstandlich sind.
Durch dieses tbertriebene Ei-
senbahnerdeutsch und manch-
mal auch durch falsche Bezeich-
nungen leidet der Gesamtein-

druck des Buches. Hier hitte
durch den Lektor mit mehr Sorg-
falt gearbeitet werden missen,
zumal auch andere Unkorrekt-
heiten und Druckfehler festzu-
stellen sind.

Die Zeichnungen von Gerhard
Vontra versuchen, die Episoden
mit Skizzen aus dem Alltag der
DR bzw. der Lokomotivperso-
nale verstindlicher zu machen,
Dieses Ziel ist allerdings nicht
durchgéngig erreicht worden.
Die einseitige Darstellung einzel-
ner Dampflokomotiven (haupt-
séchlich zwei Baureihen) paft

sich nicht der Vielfalt der vom
Autor beschriebenen Erlebnisse
an.

Trotzdem kann dieses Buch mit
seinen Geschichten aus dem Ar-
beitsleben eines langjahrigen Ei-
senbahners jedem Eisenbahner
und insbesondere jedem Dampf-
lokomotivliebhaber empfohlen
werden. Walter Miiller

Sollten die auf dieser Seite
besprochenen Biicher bereits
vergriffen sein, nutzen Sie

bitte wiederum die Leihmaoglich-
keiten in den Bibliotheken.
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Einsendungen fiir VeroHentlichungen auf
dieser Seite sind mit Ausnahme der
Anzeigen ,Wer hat - wer braucht?” von
den Arbeitsgemeinschaften
grundsitzlich liber die zustandigen
Bezirksvorstinde zwei Monate vor
Erscheinen des jeweiligen Heftes an das
Generalsekrmrlat r.Ies Deulschen
Modelleisent Verbandes der DDR,
Simon-Dach-Strafle 10, Berlin, 1035, zu
schicken. Anzeigen zu ,Wer hat - wer
braucht?” bitte direkt an das
Generalsekretariat senden, Hinweise im
Heft 1/1987 beachten.

Ausstellungen

Dresden - AG3/42, AG3/115

Die Arbeitsgemeinschaften 3/42 Marien-
berg und 3/115 Dresden veranstalten in
der Zeit vom 15. Oktober bis 30. Oktober
1988 eine Modelleisenbahn-Ausstellung
im Dresdner Hauptbahnhof ,Ernst- Thal-
mann-Saal*. Offnungszeiten: Montag bis
Freitag 15.00 Uhr-19.00 Uhr, Samstag
und Senntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr.
Naumburg, 4800 - AG 4/11

Vom 15. Oktober bis 23. Oktober 1988 in
_der Aula der ,Otto-Grotewohl!-0S”, Wei-
Benfelser Str. In Verbindung mit der Mo-
delleisenbahn-A llung finden Dia-
und Fechvortrige statt. Oﬁnunguelten
Montag bis Freitag 15.00 Uhr-18.00 Uhr,
Samstag und Sonntag 10.00 Uhr-18.00
Uhr; letzter Sonntag 10.00 Uhr-17.00
Uhr.

Jena, 6900 - AG4/3

Vom 15. Oktober bis 23. Oktober 1988 in
der Aula der POS ,Grete Unrein®, Ein-
gang Bachstr. (gegeniiber den Kliniken)
Offnungszeiten: Montag bis Freitag 15.00
Uhr-18.00 Uhr, Samstag und Sonntag
10.00 Uhr-18.00 Uhr. Bicher-, Poster-

und Postkartenverkauf.

Zeulenroda, 6570 - AG 4/84

Vom 15. Oktober bis 23. Oktober 1988 im
Haus der Jungen Pioniere”. Offnungs-
zeiten: Mittwoch und Donnerstag 16.00
Uhr-19.00 Uhr, Samstag und Sonntag
10.00 Uhr-12.00 Uhr und 14.00 Uhr-
18.00 Uhr. Montag, Dienstag und Freitag
geschlossen.

Zeitz, 4900 - AG6/30

Vom 15. Oktober bis 23. Oktober 1988 im
Pionierhaus ,Bruno Kiihn". Offnungszei-
ten: 15. Oktober und Montag bis Freitag
14.00 Uhr-18.00 Uhr. Samstag und Sonn-
tag 10.00 Uhr-18.00 Uhr.

Leipzig, 7022 - AG6/7 ,Friedrich List”
Am 15./16. Oktober sowie am 22./23. Ok-
tober 1988 in der Plathner Str. 13, Leip-
zig, 7022. Zu erreichen mit Strallenbahn-
Linie 6 Richtung Gohlis.

Mnungszeitlen: jeweils 10.00 Uhr-18.00
Uhr,

Walddorf (OL), 8719 - AG 2/28

Vom 15. Oktober bis 23. Oktober 1988 im
VEB ,Lautex” Walddorf, Martin-Luther-
Str. Offnungszeiten: Dienstag/Mittwoch/
Donnerstag 14.00 Uhr-18.00 Uhr. Sams-
tag und Sonntag 10.00 Uhr-12.00 Uhr
und 13.00 Uhr-18.00 Uhr.

Finsterwalde, 7980 - AG 2/29

Vom 21. Oktober bis 30. Oktober 1988 im
.Kreiskulturhaus am Markt*. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag 15.00 Uhr-
18.00 Uhr, Samstag und Sonntag 10.00
Uhr-18.00 Uhr.

Heidenau, 8312 - AG3/2

Vom 19. No bis 27. No!

1988 im Klubhaus ,Aufbau” - Dresdner
Str. 25. Gezeigt werden Anlagen der
MenngriBen 0, HO, TT, N und Z. An den
Wochenenden Verkaufsstand mit Mo-
dellbahn- und Bastlerbedarf. Téglich
.Heidenauer Biicherkarren®. Ofinungs-
zeiten: Montag bis Freitag 16.00 Uhr-

18.00 Uhr, Samstag und Sonntag 10.00
Uhr-18.00 Uhr.

Thale (Harz), 4308 - AG7/12, AG 7/62
Vom 5. No bis 13. No b

1988 im , Klubhaus der Hittenwerker”
Thale. Offnungszeiten: Montag bis Frei-
tag 15 00 Uhr-18.00 Uhr, Samstag und
Sonntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr. Gezeigt
werden eine GroBanlage, div. Heimanla-
gen, Vitrinenmodelle. AuBerdem Dia-
Ton- und Filmvorfihrungen, Verkaufsba-
sar.

Schulklassen und Gruppen kénnen werk-
tags nach Absprache eine Stunde vor Be-
ginn die Ausstellung besuchen.
Blankenburg (Harz), 3720 - AG 7/75 und
7/63

Erfurt

Im Auftrag des Bezirksvorstandes Erfurt
fidhrt die AG 4/71 Erfurt am Samstag, dem
26. November 1988, im Kultursaal des
Hauptpestamtes in Erfurt den ,14. Thi-
ringer Modellbahn-Tauschmarkt” in der
Zeit von 10.00 Uhr bis 13.00 Uhr durch.
Tischbestellungen mit Angabe aller
Tauschartikel bis zum 20. Oktober 1988
an: Eberhard Kihnlenz, Friedrich-Engels-
Str.48/111, Erfurt, 5061.

Arbeitsgemeinschaften

Garlitz, 8909
Unter Vorsitz von Herrn Lutz Wolny,
Gersdcrfslr 24, wurde eine neue Ar-

Vom 18. N ber bis 20. No

1988 im , Kulturhaus der Harzer Werke"
Blankenburg, Grefestr, Offnungszeiten:
Freitag 14.00 Uhr-18.00 Uhr, Samstag
und Sonntag 10.00 Uhr-18.00 Uhr.
Zittau, 8800 - AG2/12

Vom 12. November bis 20. Novemb
1988 in der ehemaligen Mandau-Ka-
serne, Martin-Wehnert-Platz 2. Offnungs-
zeiten: Montag bis Freitag 15.00 Uhr-
18.00 Uhr, Samstag und Senntag 13.00
Uhr-18.00 Uhr.

Tauschmarkt

Cottbus

Im-Auftrag des Bezirksvorstandes Cott-
bus veranstaltet die AG 2/15 ,Spreewald-
bahn” den .6. Lausitzer Modellbahn-
Tauschmarkt” am 19. November 1988
von 9.00 Uhr bis 12.00 Uhr im Kulturhaus
der Eisenbahner ,Philipp Miller” Cott-
bus, Bahnhofstr. 43, fiir die Nenngr. HO,
TT, N und Zubehér. Tischbestellungen
nur fiir DMV-Mitglieder bis 30. Oktober
1988 an: Dieter Dellori, Leipziger

Str. 22a, Coftbus, 7500.

haft gegriindet, die sich
unserem Verband angeschlossen hat.
AG6/52 - Leipzig
AnlaBlich ,150 Jahre Lokomotivbau auf
deutschem Boden" gibt die AG einen
Sonderbriefumschlag (Abbildung der
«Saxonia”) heraus. Bestellungen von
Blankoumschligen zum Preis von 0,20 M
zuziigl. 0,50 M Versandkosten per Post-
anweisung an: Volker Winckhaus, Egon-
Erwin-Kisch-Weg 41, Leipzig, 7027. Auf-
lage wurde erhéht.
AG 3/140 , Stralenbahnfreunde”
Karl-Marx-Stadt
Traditionsstralenbahnbetrieb auf der Li-
nie 3 vom 7. Oktober bis 9. Oktober 1988
mit vsl. 2 Triebwagen. Souvenirverkauf
und Modellausstellung. Fahrzenten bitte
drtlichen Ankiindigung %
Karl-Marx-Stadt
Suchen zur Griindung einer Arbeitsge-
meinschaft interessierte Modelleisenbah-
ner {bevorzugt aus dem Bezirk Karl-
Marx-Stadt). Interessenten melden sich
bitte schriftlich unter Angabe von Alter
und Beruf bei Freund Lars Heidrich, Ja-
kobstr, 36, Karl-Marx-Stadt, 8072,

Wer hat - wer braucht?

Suche: Fotos/Dias der ehem. Schmal-
spurbahnhife MeiBen-jaspisstr. u. Mei-
Ben-Triebischtal; .MeiBner Bimmelbah-
nel®; ,Stdhlerne StraBen”. W. Minnich,
Wilhelm-Pieck-Str. 51, Frankfurt {Q),
12.00.

Biete: Museums-Loks u. -Triebwagen;
.me” 4/1983; 3, 4, 7, 8, 10, 11/1986; 3,
4/1987.

Suche: .me" 4/1970; 1971, 1952-1957
kompl. Nur Tausch. Hellfried Richter,
Kohlbergstr. 34, Pirna, 8300.

Biete: ,me” 3-10/1955; 8, 10, 11/1962;

Suche: N, BR 55 (auch Schrott u. Einzel-
teile); Fahrwerk BR 85, 84, 95; in HO:

BR 64, 89, 80, 42 Wannent., 75, 50, 38,
23, VT 135 m. Beiw., preuf. Oberlichtwg;

JITIC "'UEII u. Tl

Saalebahn; Schmalspurbahn Gera- Hop
ten-Mumsdorf, Loks der DR u. a. Litera-
tur. Biete: Literatur. Liste anfordern. Vol-
+ker Schroder, Parkstr. 1, Welzow, 7533.

Biete: HO, BR50; VT 137 DR zweiteil. el-
fenbein/orange; M 61 DSB; Borsig-Ar-
chiv, Der Lokomotiv-Kdnig. Suche:

VT 137 DRG elfenbein/violett. W. Ham-
mer, Bahnhofstr. 6, Thyrow, 1721.

Biete: N, Loks, Personen- u. Giiterwg
(amerikan. Bauart); funktionst. Schotter-
werk; ov. Messingschilder von Hen-
schel, Arn. Jung; div. and. Schilder;

. OWALA; Karbid-Lampe. Suche: HO, Loks
u. Wagen PreuBens u. DRG; BR 03, 70, 89,
94, 53, 56 AEG, 98, 58 (Eigenbauten);
Speichenradsétze; dlt. Kiz-Modelle; Figu-
ren; in HO,, und HO, Weichen u. Schwel-
lenband; Feldbahn-Lok u. Loren in HO,.
Nur Tausch. |6rg Peters, Friedrichstr. 5,
lisenburg, 3705.

Biete: .Lokomotiven der Gotthardbahn™;
.Dampflokomotiven” {(Slovart); .Hanno-
ver-Altenbekener Eisenbahn®; Eisen-
bahn-Jahrbuch 1977 und 1981; ausl. Kurs-
biicher; 0-Gleise, Weichen von BING
und ZEUKE. Thomas Giinther, Ernst-Thal-
mann-Ring 36 A, Greifswald-Schon-
walde 11, 2200.

32 me 10/88

Eisenbahn- u. Modellbahnliteratur; in TT:
VT 186; Leig-Einheit; in HO: Bausatz EK 4,
BR 64, 89 DR, 75 DR, 66; OWALA; Ra 10
alt; Schilder v. Signalbaufirmen.

Suche: HO, Drehschemelwg; div. Trieb-
fahrzeuge; Glasers Annalen 1931-1943
u. 1947-1967; Bw zur Dampflokzeit; Lok-
Archiv Bayern; Schilder von Signalbaufir-
men; ,me”~ 1952; 1,9, 11, 12/1352; 1, 2,
5, 6, 8, 10, 11/1954; Bilder von der Eisen-
bahn I. A. Erxlebe, Str. d. Freund-

schaft 25, Salzwedel, 3560.

(MOROP); in HO,.: 996101 (Umbau); in
TT: BR250; versch. Strallenfahrzeuge
1:87; Literatur, Broschiiren; .me"” 1957
{auBer 1, 4, 5, 12), 1958, 1959, 1961, 1967
geb., 1964, 1966 kompl. ungeb.; Kassette
01 bis 99; Modellsportliteratur. Suche:
HO,: HERR 99, Personen- u. Giiterwagen;
HO: Pkw- u. Zweiradmodelle, Férder-
band; Tieflader TL 12; .Modellbahn-Um-
bauten und Frisuren®; ,me* 1952 kompl.
Klaus-Dieter Schubert, Platz der Bauar-

- beiter 9, 07/10, Dresden, 8038.

Biete: ,Schmalspurbahn-Archiv®; ,Klein-
bahnen der Altmark”; .Schmalspurbah-
nen zwischen Spree und Neifle*;
.Dampflok-Sonderbauarten”; Borsig-Ar-
chiv. Suche: andere Eisenbahnliteratur
im Tausch.

Karsten Fischer, Blimnerstr. 11, Leipzig,
7031,

Biete in HO u. TT: div. Lok- u. Wagenma-
terial; div. Hefte ,Modellbahn-Praxis*;
alte ZEUKE-Kataloge; HO-Kataloge; Litera-
tur. Liste anfordern. .
Suche im Tausch: TT, V 200 braun (S));
My braun (DSB); , Transistus” blau/weiB;
Eigenbauloks; div. Wagenmaterial u. a.
D-Zug-, Reko-Speise-, Kihl- u. Seefisch-
wagen. ilt. off. G-Wagen; Containerwg,
Schwerlastwg m. Trafo u. &.; .Dampflok-
Archiv 2" {farbig) , TT-Kurier"; Modellei-
senbahn-Kalender 1963, 1966; .me"
kompl. Jhg. 1952-1954, 1961, 1963. Tho-
mas Battger, Goetheslr 22, Zwinitz,
9417,

Biete: Eisenbahn- u. Modellbahnliteratur,
in TT 2 vierachs. Rekowg. (12, 2512).
Suche: TT-Triebfahrzeuge (gute Eigen-
bauten); Wagen; tausche Kataloge.
Jens-Harald Kolberg, Naumburger

Str. 15, Zeitz, 4900,

Biete: HO, BR23; E11; V60 1255; sd. VT
(89%); Bi 33 (EDV); X 89 braun; C 33 DRG

Biete: HO-Material; Lok, Wagen, Zube-
hér. Liste gegen Freiumschlag plus
0,10 M in Briefmarken. H. Stephon,
Str.d. Bauarbeiter 63, Leipzig, 7060.

Biete: Orig. MARKLIN bis 1954, Nenngr.
00 (HO); 1 BR 89 029 sowie div. Wagen,
Gleise, Weichen u. a. Zubehor. Liste an-
fordern. Suche in HO: BR 38 PIKO. Bernd
Miiller, Frébelstr. 1, PF 13/81, Wiederitz-
sch, 7145.

Biete: .me” |g. 1983-1986; Eb-jahrbuch
1978, 1984, 1985; .Bahnland DDR"; Das
ehemal. Wilsdruffer Schmalspur-Netz;
Hist. Pferdebahnwg 95 (LVB); Hist.
Triebwg 308 (LVB); . Dampflok-Archiv4*;
.Lokomotiven von Borsig”; .StraBen-
bahn-Archiv”. Suche: HO, BR 64; 89;
«Das Bw zur Dampflokzeit”; ,Die Harz-
quer- u. Brockenbahn m. Anhang Siid-
harz”; ,Die Saal-Eisenbahn”; ,Geliebte
IV K*; .Das alte Dresden” {Loffler).
Jiirgen Medak, Clara-Zetkin-

Str. 64/112-74 Dresden, 8028.

Biete: Eisenbahn-Literatur; Kataloge; Pro-
spekte; Sammlung ,me" geschlossen ab-
zugeben; HO-, HO.-Material; Eisenbahn-
kalender.

Suche: ,Dampflok-Sonderbauarten”;
Stralenbahnliteratur. Reinhard Weule,
Neue Schinhauser Str. 11, 04.02, Berlin,
1020.

Biete: Lok-Archiv Sachsen 1u 2; ,Diesel-
lok-Archiv”; Muldenthal-Eisenbahn;
Mecklenburg-Pommersche-Schmalspur-
bahn; Riibelandbahn; BR01; Gehiuse
BR 89 schw. DR.

Suche: ,Historische Bahnhofsbauten 11”;
.Glasers Annalen 1800-1910"; Gehéuse
BR 89 (VT) griin K. 5. 5t. Eb. Heinz Koh-
lisch, Berliner Str. 34, Dresden, 8010.

Biete: Radsatz Achsfolge 2 C, MaBsta
1:10 fiir Gartenbahn geeignet; Zeltschr[ﬂ
LElektrische Bahnen” Jhg. 1952-1965,
Halbleinen, gebunden. Gerhard Arndt,
Eichhérnchenweg 10, Dresden, 8051,

Biete in HO: BR 18*; 39; 57; 74; T3; 98°;
E94; Ko (alles Eigenbau); B4 u.a., im
Tausch gegen Lokschilder (keine EDV);
Biete desw.: ,me" |hg. 1983-1985 (ge-
bunden); 1987 ungeb. Hans Kupfer, Klau-
senerstr. 38, Erfurt, 5084.

Biete in HO: CC 7001 (SNCF) u. VT 04
(DB); versch. Kursbiicher. Suche: Loks u.
Wagen in HO sowie Literatur u. Fotos
(WPK) von Schmalspurbahnen. Nur
Tausch. Udo Wargowske, Fried-

richstr. 52, Dresden, 8010.

Biete: Fotos s/w 18 % 24 DR, Suche:
<Schiene, Dampf und Kamera®, .Steil-
rampen iiber den Thiiringer Wald".
Andreas Keyser, Oberholz-Triftweq 14,
Groflpdsna, 7105.
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Bei den nachfolgenden zum Tausch

get Artikeln handelt es sich um
Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von
Einrichtungen des Grof- und
Einzelhandels vertrieben worden sind.
Verbindlich fiir die Inserate ist die
Anzeigenpreisliste 3/88

Suche zum Kauf od. Tausch fiir HO BR 50
(PIKO), 56, 64, B9, 91, ETA"SKL, K& (Ei-
genb.), VB 140 (DR}, StédteexpreB, Ober-
licht, Windberg, MK 4, Zhh 52, BP Gbs
{grau), Postmb Il, BDghwe, Strallenfzg. u.
Figuren, Postkartenserien u. Archivbi-
cher. A. Koch, Limbacher Str. 51, Karl-
Marx-Stadt, 9003

Sammler sucht alte Mérklin-Eisenb., An-
héng. u. alles Zubehtr, Spur 00; auch
def. Stiicke. Reichardt, Zingster Str. 38,
Berlin, 1095

Eisenbahnliteratur vom transpress, VEB
Verlag fiir Verkehrswesen, sucht stin-
dig: M. Flade, W.-Pieck-Ring 27, Brand-
Erbisdorf, 9230

Suche stindig Modellautos M 1:87, auch
defekte Fahrzeuge. Klug, H.-Matern-
Str. 51, Schwerin, 2750

Suche Fotos, Zeichnungen von Fahrzeu-
gen, Gebéuden und Anlagen d. Mariazel-
lerbahn, auch leihw., Henzold, O.-
Nuschke-Str. 40a, Leipzig, 7022

Suche HO E 18, E 94, BR38'*, 42, 91°,
93, 94%" (alles Eigenb.), Gehéuse BR 23,
Wannentender, 3achs. preull. Abteilwa-
gen, Lok-Archiv Sachsen 1 u. 2, Kataloge,
Gleisplanhefte usw., Modellbahnkal

Suche BR 23, Selbstentladewagen mil
Drehgestell in TT. M. Werner, Clara-Zet-
kin-Str. 14, Dresden, 8028

Suche zwecks Vervollstindigung meiner
Sammiung alte Marklin-Modelleisenbah-
nen aller Spurweiten. Normann Jiirgens,
Wolliner Str. 64, Berlin, 1058

Loks, Wagen, Spur 00, 0, |, altes Spiel-

zeug, auch Eigenbau od. def., gesucht.

Merk, Klosterbergestr. 13, Magdeburg,
3on

Alte Modellmotoren Benziner, Diesel,
2.B. Kraftmo. Zeiss, Comet, Wilo, Schlos-
ser, Felgiebel. ges. Reichert, Kulpstr. 12,
Stralsund, 2300

Suche ,me” Hefte 1 bis 6, 12/77; 1, 4,
8/80; 7/81; TT-Loks BR 35, 254. Schulz,
Lindenstr. 2, Giiterfelde, 1501

Biete HO52 Kon., E 11, E 44, ES 499.0, 204
der SNCB, 118.0, G8', 118.1, VT 137,
(2teilig), Set GB' mit Giiterwag., Doppel-
stockeinh. (2teilig), Gepéckwg. MAV, 2
Liegewg. CSD, f.600,- M, auch einzeln.
Suche HO BR 23, 42, 56, 64, 81, 84, 91,
106, 4achs. Rekowg. (2. KL.), Langen-
schwalbacher. Nur Tausch. A. Roth,
Baumgarten 2, Erlabrunn, 9651

Biete BR 75 (DR u. sdchs.) mit Windberg-
wagen, Modellautos M 1:87. Suche Mo-
dell M 1:87, vorwiegend Wiking,
ESPEWE. Kiihnler, Lea-Grundig-Str. 8,
Berlin, 1142

Biete .me", 44 Einzelhefte, Jahrg.
1974-1982, verkaufe oder tausche gegen
StraBenbahnliteratur, Preis 40,- M.

der. Biete Trost ,Kl. Eisenbahn ganz raffi-
niert”, Reinhardt ,Rangierlokomotiven”,
Elektronische Bauteile sowie Lit. Liste anf.
Krech, Karolinenstr. 18, Eisenach, 5300

Suche Tauschpartner fiir Literatur und
HO-Modelle. Biete einiges an 00 Trix,
Mirklin sowie alte Kataloge und Spur-
0-Lok. Liste gegen Freiumschlag.

M. Weillke, Liebelstr. 8, Leipzig, 7050

Suche HO BR 23, 24, 64, 91, 80 89, Baus.
Biete BR 50, 42, E63, SKL m. A. E44 AEG,
Kfz. D. Amm, Blumenstr. 15, Leipzig, 7022

-Suche HO BR 38, 56, 84, 89, 91, ETA, SKL,
HO, , n-Mat., TT E70, T 334, ESPEWE,
div. .me", im Tausch geg. H0-u. TT-
Mat., .me" u. Lit.,, Gleise 0 {Zeuke), zus.

etwa 2 000, - M, Liste anfordern. Kiihdorf,

Schillerweg 11, PF 08/021, Greiz-Kurt-
schau, 6601

Wer kann helfen? Suche in HO BR 24, 50,
64, 80, 89, 91, SKL, Kranschutzwagen.
Angebote mit Preis an: Dirk Dietze, Goe-
thestr. 43, Riesa, 8400

Suche HO BR 24, 81, 89, 64, 91, Pilz-Wei-
chenantriebe. Biete HO BR 106 (Wb.),
67,- M; 110, 38,- M; 118, 30,- M; 120,
25,- M; 130, 40,- M; .me" 1/77-6/82,
50,- M. M. Wolf, P.-Gdring-5tr. 4, Straus-
berg, 1260

Suche alte Lok- u. Waggonfabrikschilder

sowie alte Eisenbahnermiitzen u. Strallen-

fahrzeuge in HO, evtl. Tausch. R. Bartsch,
Oppenheimstr. 26, Eisenach, 5900

Suche .Dampflok-Arch. 3" u. a. Eisen-
bahnbiicher im Kauf/Tausch. Biete
.Dampflok-Arch. 1%, Loks von Borsig u.a.
Giinter, Wattstr. 6, Leuna, 4220

Modellbahnpraxis, .me” 60-65, Modell

H. n, Groscurtstr. 42, Berlin,
1115

Biete in HO Dampfloks, Wagen, Zubehdr
sowie EB-Literatur. Liste gegen Rickp.
evtl. Verkauf. Suche HO Eigenbau-Dampf-
lok Santa Fe Type 2-10-2. Rohde, Otto-
Buchwitz-Str. 71, Berlin, 1140

Biete EB-)b. 64, 66, 68, 71, Strafenb.-Ar-
chiv 1-4, ,Windbergb.", ,Ribelandb.”,
Suche ,Muldenthalb.”, ,Harzquer-Brok-
kenb. mit Anhang”, ,Kleinbahnen der
Altmark”; ,Histor. Bhf.-Bauten 2", .Mi-
gelner Schmalspurnetz”. Richter, Am
Lehrlingswohnheim 2, Neukirch, 8505

Biete in N 118, T 449, 55, 65, Wagen,
Gleismaterial, Gebdude. Suche in HO
Tenderloks, Wagen, T. Freyer, Harlun-
ger Str. 45, Brandenburg, 1800

Biete Lokschild V 60 1565, ,Reisen m. d.
Schmalspurb.”. Selketalb.”, _Miglitz-
talb.”, ,Schmalspurb. zw. Spree und
NeiBe”, Bayer. Bf, ,me” 6-12/57. Suche
Lokschild BR 52 mit Aluziffern (auch EDV),
.Schmalspurb. in Sachsen”, in HO BR 64,
BR 89 (DR) stichs. VT, nur Tausch!

Th. Lehmann, Fr.-Kdgler-Ring 76, Frei-
berg, 9200

Biete ,Dampflok-Archiv 1, 19,80 M u.
.Feuer-Wasser-Kohle” 11,20 M. Suche
.BRO1" od. .BR 44", St. Fiirtig, Gleinaer
Str. 7, Zeitz, 4900

Biete Dampflok-Archiv 1-4, ,150 Jahre Ei-
senb.”, .DRv. A-Z", ,Li. u. re. d. kl. Bah-
nen”, 250 versch. Postkarten v. Dampf-
loks u. Kleinbahnen, Suche StraBenfahr-
zeuge HO von ESPEWE u. a. Nur Tausch
oder Kauf. Angeb. an: S. Ebert, K.-Barth-
Str. 12, Ebersbach, 8705

Biete EB in Mecklenburg, Smb Spree/
NeiBe, Berliner WasserstraBen, Dampflo-
komotiven (Slovart), Sonderbauarten,

HO-Einschienenbahn, S-Anlage mit
Dampf- u. Elloks sowie Triebwagen, /-Zu-
behir, TT-Zeuke Mat, von 20,- bis

300,- M. Suche in 0 u. | Mat. von Mérk-
lin, Bing, Bub, Kraus, in HO BR 24, 81, 89,
91. Léhnert, K.-Liebknecht-Str. 14, Koste-
brau, 7809

21 TT-Loks, 25, bis 60,- M, aus Samm-
lung zu verk. Nitzsche, Bersarinstr. 63,
Berlin, 1034, Tel.: 5886222

Verk, ,me" 1962-70, je Heft 0,50 M,
HO-Schienen, Wagen, div. Zub. 0,30 M b.
50,- M. Neumann, Kl.-Gottwald-Str. 11,
Cottbus, 7513

Verk. Modelleisenbahn TT mit viel Zube-
hér f. 1000,- M. C. Hiineburg, Schil-
lerstr. 19, Oschersleben, 3230, Tel.: 629
(Samstag und Sonntag)

Achtung, AG u. GroBlinteressenten!
Verk. in HO, BR01%, BR 55, BN 150,

BR 110, BR 118, E 499, E 44, 8 x Stid-
teexpr., 2 MAV, 3 Schnellzug- und MIT-
ROPA-Wagen, B 4achs. u. B 2achs. Gi-
terw., nur zus. 500, - M. Zuschr, an:
Markworth, R.-Luxemburg-Str. 20, Wer-
nigerode, 3700

links und rechts der kleinen Bahnen, Um-
zeichnungsplan. Suche BR 44, Lokomoti-
ven der DR, Uber den Rennsteig, Riigen-
sche Kleinbahnen. UHmann, Th.-
Brugsch-Str. 13, Cottbus, 7500

Biete Strab.-A. 1u. 4, Miigl.-B., Schmal-
spurb., Spr. u. Nei., KI.-B. d. Altm., Ri-
bel.-B., Muldenthal-B., Diesellok-A., Ber-
lin u. seine Wasserstr., EB-Kal. 85, Berlin
u. seine 5-Bahn, ,me” 11/75, 10/77, EB-
Wag,, B-Satz ET/EB 54, HO BR 41, Ki-
Wa., Hochseefra. d. Weltschiffahrt. Su-
che Verkehrsgeschichte. U. Martin, Ma-
karenkostr. 34, Zwickau, 9561

Biete Rehse Bauplan Spur 0 Dampflok 03,
.Dampflok-Archiv 4*, Spur 0 rollendes
Material. Réglin, Bahnhofstr, 19, Blum-
berg, 1291

Verkaufe an Liebhaber ,Zeuke"-Eisen-
bahn v. 1956, Spur 0, Dreileiter, 2 Loks
defekt, 4 Wgn., Signale, div. Gleise,
Prellbock, Trafo, 1000,- M. Zuschr. an:
Franke, E.-Schultz-Str. 36, Potsdam, 1590

Biete in TT LVT mit Beiwag., 30,- M, 1
Diesellok, DSB, 30,- M, 2 BR 107 DR, a
25,- M; eine Lok CCCP, 30,- M; 5 Reko-
Pers.-Wagen, 4 5,- M, 2 Selbstentl.-Wag.
mit Metallradséitzen, 8 10,— M; 2 Kihl-
wag. &4 4,- M; 1 Klappd.-Wag., 3,- M; 1
Plattenwag., 4achsig, 8,- M, 20 Metall-
radsétze, 2,- M; 20 Kuppl., neu, 1,- M.
Suche von G. Trost Kl Eisenb. TT*; _kl.
Bahn ganz einfach" u. .kl. Bahn ganz raf-
finiert”, in TT BR 106 (Eigenbau). Tausch-
Kauf oder Verkauf. Zuschr. an: U. Bartko-
wiak, Weberstr. 6, Rostock 5, 2510

Biete Orig. Lokschilder 86, 52, V 180, v.
30,- b. 80,- M; HO BR 23, 24, 80, 01, 41,
40,- b. 115,- M; TT-Loks u.a. V, von
40,- b. 65,- M; 200V, V 60, ,me" Jhg.
58-87, .BRO1", ,Schiene, Dampf u. Ka-
mera”, ,Reisen mit d. Dampfb.”. Suche
HO,-Fahrzeuge. Falbender, Markt 36,
Sonnwalde, 7983

Biete zwei Bande ,Der Eisenbahner” von
1894, Technische Monatshefte 1912 und
1913, Kosmos 1923, Eisenbahnbau 1908.
Suche ,Die Welt auf Schienen”, auch
Verkauf. Scheibe, Teichgartenstr. 15, El-
sterberg, 6603

bahnliteratur zu kaufen ges. Angebote
an: Lindemann, Dr.-G.-Hoch-Str. 7, Des-
sau, 4500

Biete HO-Fahrzeuge u. Zubehobr, zus.
1500,- M (Liste anfordern). Arndt, Nau-
garder Str. 4, Berlin, 1055

Verk. umfangr. TT-Modelleisenbahnanl.,
kurzfristig, 300,- M. G. Teuber, Rigaer
Str.57a, Berlin, 1035

Verk. Eisenbahn-Jahrbuch 76, 79, 85;
.me” 85, 86. Suche ,me" Jahrgénge 1-28
und 1980 Hefte 1, 3, 4 und 5; in HO BR 50,
24. B. Lorenz, O.-Grotewohl-5tr. 1, Gro-
Renhain, 8280

Verkaufe Modelleisenbahnanlage,
Nenngr. HO, PlattengroBe 2,35 x 1,55 m,
3 Fahrebenen, automatischer Fahrbe-
trieb, Fahrleitung, 12 Loks, 50 Wag., div.
Zubehdr umst. f. 3 000,- M. M. Scheffler,
PF 57, Dehlitz, 4851

Verk. in TT2 BR92, je 30,- M; in N

BR 65, 40,- M; Fahrtrafo F 2, 30,- M;
.me”* 1985-87, 15,- M/]hg.; Giter- u.
Personenwg., Weichen, Gehause, div.
Kleint. Nur Zuschr, an: M. Gerstner, K -
Duncker-5Str. 2/16, Zwickau, 9561

Verk. umfangreiche HO-Sammlung: 45
Tz, 2800,- M; 52 Wagen (alles unbe-
nutzt), 500,— M; 90 Strafenfahrzeuge
(DDR - alt u. Eigenbau), B00,- M; Litera-
tur (u. a. 4 Bénde Trost .Kleine Eisen-
bahn ...}, 500,- M sowie viele Ersatzteile,
200,- M. Zuschr. an: C. Russ, E.-Voigt-
Str. 17, Berlin, 1156

Verkaufe TT-Material, Loks, Wagen,
Gleismaterial sowie Signaltechnik, kom-
plett, 1500, - M. Nachfragen bei H. Rie-
ger, Goschwitzstr. 22, Bautzen, 8600

Verk. Relais, Gleichricht., Transistoren
u. a. Bastlermat., 5,- b. 10,- M, Liste ge-
gen Freiumschlag. Th Etzrodt,
Sidstr. 35, Gera, 6500

Verk. BR 23, 24, 50, 55 2%, 64 2x, 66, 75
2x, 80,89 2x,91, E11, V 200, Dén. Die-
sel., Franz. Ellok, BR 120, Lok 118 059-5,
VT 135, VT 137 u. Wagen, fiir 600,- M.
Zuschr. an: Dr. Kéthe, Herderstr. 20a,
Gera, 6500

Tausche Spur 0 1 Dampflok, 1 Akkulok, 7
Wagen, 6 Weichen, 1 Bahnhofsgeb., 1
Fahrkartenhaus, 8 Lampen und Tiere,
Menschen, Baume. Suche Triebwagen
und Dampfloks in HO sowie Fahrzeuge in
HO,. Uwe Schulz, O.-Buchwitz-Str. 255,
Berlin, 1142

Tausch m. Wertausgl.: Biete

.Dampfl.-A. 17 (1987), .Dampfl.-Son-
derb.” (1987), 35,- M, ,Lok-A. Bay.",

36,- M, .Bayr. Bhf. Lpzg.”, 13,20 M; Bin.
u. seine 5-B., 28,- M. Suche ,Harzquer
u. Brockenb. u. Sidharzb.”; .Bw zur
Dampfl.-Z.%, .Saal-Eb. u. i. AnschluBb.”,
Schmalspurb. Gera-Wuitz. G. Schurig, In-
dustriestr, 26d, Dresden, 8023

Su. Loks, Wagen, Zubehor (auch def ),
Kataloge f. 0 u. | sowie altes Blechspiel-
zeug, Ch. Miiller, B.-Granz-Str. 34, Karl-
Marx-Stadt, 9043

Biete HO BR 01.5 (Kohle), 89,- M; E69,
15, - M; Merkbuch fiir Triebfahrzeuge
(Dampf), 100,- M; EB-Jahrbuch 81, 82, 84,
je 15,- M; Eisenbahn-Farbdias. Suche HO
Pilz-Material (Weichen, Anschl.- u.
Trenngleise, 2 x 20 m NS-Schienenpro-
file). A. Matschke, E.-Schneller-Str, 56,
Karl-Marx-Stadt, 9091

Verk. f. Nenngr. N rollendes Material,
u.a. BR 55, BR 65, Schienen u. sonstiges,
1150,- M. D. Flammig, Walzenmiihle 11,
Karl-Marx-Stadt, 9056

HO-System mit Mittelschiene im Wech-
selstrombetrieb, dazu Welichen, Signale,
Regler, Loks, Wagen, Briicken usw. in
groBer Auswahl, spez. Aufbewahrungs-
schrénke v. Literatur zu verk. Zuschr. an:
Schulz, Trelleborger Str. 43, Berlin, 1100
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Dipl.-Ing. Gerhard Wiedau, Berlin und
Dipl.-Ing. Peter Eickel (DMV), Dresden

Ommru-Wagen
«Villach”

Das Vorbild
Der geschweiBte offene Giiterwagen wurde
ab 1941 als Ommu- bzw, Ommru-Wagen mit
und ohne Handbremse (Bremserhaus) ge-
baut und als Gattungsbezirk ,Villach” in den
Park der DR eingebracht.
Das Untergestell war mit auBenliegenden
Langtrdgern ausgeriistet, die einen Wegfall
der sonst Ublichen Kastenstiitzen ermdglich-
ten. Zur Verstirkung des Untergestells er-
hielt der Wagen ein rdumliches Sprengwerk.
Kopfstiick, Achshalter und Tragfederbocke
waren angenietet. Die Achshalter und die
Tragfederbdcke befestigte man an besonde-
ren Achshaltertrdgern des Untergestells.
Bei dem Ommru-Wagen handelte es sich um
einen Umsetzwagen, der bei Bedarf Radsétze
der sowjetischen Breitspurbahn erhalten
konnte.
Das Laufwerk besaR Gleitlagerradsitze fiir
20 Mp". Letztere hatten einen Laufkreis-
durchmesser von 1000 mm, einen Achsla-
germittenabstand von 1956 mm, einen Achs-
schenkeldurchmesser von 115mm, einen
Nabendurchmesser von 185 mm und eine
einfache Schakenaufhéngung.
Zur Abfederung dienten neunlagige Blatt-
tragfedern mit einem Blattquerschnitt von
120mm x 16 mm und 1400-mm-Lénge. Die
durchgehende Zugeinrichtung war mit Ke-
gelfedern ausgeristet.
Seitenwanddrehtiiren und die Tiren des
Bremserhauses bestanden aus gepreRtem
Blech.
Zur Verstdrkung der Tirrungen waren in
den Seitenwandfeldern neben der Tir Dia-
gonalstreben vorhanden. Der Wagen ver-
fugte Uber klappbare Stirnwénde, die die Ent-
ladung auf Stirnkippenanlagen ermaglich-
ten. Die Stirnwandklappen wurden durch
Kniewellen gehalten.
Die Seitenwénde waren nicht abbordbar.
Von 1951 bis 1954 erhielten die bei der DR
vorhandenen Fahrzeuge des Gattungsbezir-
kes ,Villach" die Gattungsnummer 43. Ende
der 50er Jahre wurden diese Giterwagen
dann von der DR rekonstruiert. Die Wagen
bekamen UIC-Rollenlagerradsétze; die Stirn-
sowie Seitenwande wurden mit Blech be-
plankt.
Die Fahrzeuge waren auBerdem mit einer
Druckluftbremse, Bauart Hik, mit einem
Steuerventil Hikg 1, mit einem Bremsgestan-
gesteller DA 2-300 sowie mit Hilsenpuffern
ausgeristet. Einige wenige Wagen sind der-
zeit bei der DR noch unter der Gattungs-
schliisselnummer 5100 als El-Wagen bzw. als
Bahndienstwagen in Betrieb.
Einige technische Daten
Langer Uber Puffer 10 100 mm (ohne Handbremse)
10 800 mm (mit Handbremse)

Achsstand 6000 mm
Ladeldnge 8720mm
Ladebreite 2756 mm
Ladehohe 1550 mm
Ladefliche 240m?
34 me 10/88
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3200
T

2785

650 6000

2000(1400) |

i 10 800(10100)

37,26 m*
10 300 kp* (ohne Handbremse)
10 750 kp* (mit Handbremse)
Lademasse 24 500 kp*
Tragfahigkeit 25500 kp*!
* friihere Bezeichnung
Ein Modellvorschlag
Fiir den Bau eines HO-Modells des Ommru 43
mit Bremserhaus benotigen wir zwei PIKO-
Modelle, und zwar einen Ommru 43 (Kat.-
Nr. 5/6413/010) sowie einen Kmm (Kat.-
Nr. 5/6432/010). Weiterhin braucht man ein
Bremserhaus des vierachsigen Einheitskes-
selwagens (Kat.-Nr. 5/6424/019).
Beide Wagen sind zundchst vorsichtig zu
zerlegen, Ein Gehduse des Ommru 43 und
ein Fahrgestell des Kmm kdnnen wir fir den
Ommru 43 mit Bremserhaus wieder verwen-
den. Alle brigen Teile legen wir beiseite.
Am Ommru-43-Gehduse sind die gekenn-
zeichneten Gravuren wie Trittbretter, Dau-
menwelle, Scharniere und Griffstangen zu
entfernen. Das Gehduse ist mit Plastikfix auf
dem Fahrgestell des Kmm zu befestigen. Au-
Rerdem muR man am Nichthandbremsende
einen Ecktritt ,abschneiden”. Die Griffstan-
gen fur die Bremserhausseite werden gemaf
Zeichnung aus 0,3mm starkem Draht ange-
fertigt und an den entsprechenden Stellen
angebracht.
Fiir die Montage des Bremserhauses beste-
hen zwei Mdglichkeiten. Man kann entwe-
der das Bihnengelinder des Kmm komplett
absdgen und das Bremserhaus mit Geldnder
verwenden, oder man ségt aus dem Biihnen-
gelinder (gemdR Zeichnung) die angege-
bene Sektion aus und setzt nur das Bremser-
haus, also ohne Geldnder, ein.
Wer sauber arbeitet, muB lediglich geringfii-
gige Korrekturen vornehmen. Die Beschrif-
tung bleibt unveréndert erhalten.

Laderaum
Eigenmasse

gsoonm 650

3

Gehduse Ommru 43 Griffstangen
2 Shick aus 0,3mm

starkem Oraht

# entfernen

1 Ein bei der Deutschen Reichsbahn eingesetzter
offener Giterwagen der ehemaligen Bauart _Vil-
lach® im Jahre 1961

2 Der Ommru 43 (ex ,Villach*) mit Bremserhaus
wiedergegeben im MalRstab 1:87

3 UnmaBstibliche Darstellung der im Text be-
schriebenen Veranderungen an den HO-Modellen
des Ommru 43 und Kmm,

Foto: Sammilung G. Wiedau, Berlin; Zeichnungen
P. Eickel, Dresden
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Joachim Schnitzer (DMV)
Kleinmachnow

Parallel-Schraubzwinge

Der Begriff ,Schraubzwinge” wird den
meisten Lesern sicher bekannt sein,
und wer denkt dann nicht an die treuen
Helfer in Baubetrieben, Tischlereien
und Hobbyrdumen mit ihren Gleitschie-
nen, Spannarmen und den typischen
Drehgriffen mit dem Kugeldruckstiick.
Und daB Schraubzwingen zum voriiber-
gehenden Festhalten von Werkstiicken
beim Montieren, Kleben, Verbohren
usw. dienen, dirfte ebenfalls allgemein
bekannt sein. Weniger wird dagegen
iiber die sogenannte ,Parallel-Schraub-
zwinge”, wie sie oft in der metallbear-
beitenden und feinmechanischen Indu-
strie zur Anwendung kommt, gespro-
chen. Da auch der Modellbau zur Fein-
mechanik z&hlt, sollten derartige Pa-
rallelzwingen am Arbeits- bzw. Bastel-
platz eines Modelleisenbahners nicht
fehlen, zumal solche einfachen Hilfsmit-
tel durchaus selbst angefertigt werden
konnen. Eine Parallel-Schraubzwinge
besteht aus zwei Spannbalken und zwei
Schrauben (Abb. 1). Wahrend mit der
mittig gelegenen Schraube zundchst
der gewtinschte Spannbereich einge-
stellt wird, erfolgt dann das Spannen
mit der am Ende liegenden Schraube
(Abb. 2).

Der eine Spannbalken erhdlt zwei Ge-
windebohrungen und der andere genau

{2

T _E_gj_qg
N

gt IR

1 Parallel-Schraubzwinge bestehend aus zwei
Spannbalken und zwei Schrauben.
D'=2xD% L'=8xD' L2=10x%D?

2 Das Spannen selbst wird im gewiinschten
Spannbereich durch die am Ende vorhandene
Schraube erméglicht.

3 Zylinderschraube mit Knebel

Zeichnungen: Verfasser

an gegeniberliegender Stelle eine
Durchgangs- und eine Grundbohrung.
Der Durchmesser dieser Bohrungen
sollte nur 0,2 his hochstens 0,4 mm gro-
Rer als der Gewindedurchmesser sein.
Die Grundbohrung dient als Zentrie-
rung fiir die Spannschraube und kann

2
eine Tiefe von etwa % haben. Die

"Spannschraube sollte, muR aber nicht

unbedingt einen Druckzapfen ange-
dreht bekommen.

Auf eine MaRangabe wurde in der
Zeichnung bewuBt verzichtet; denn
hierzu spielen Anwendungszweck und
evtl. vorhandenes Material eine wich-
tige Rolle.

Wer also rein zuféllig 6-mm-Vierkant-
material und vielleicht noch zwei lange
M 3-Schrauben in seiner Kramkiste fin-
det, kénnte sich schon eine ganz kleine
.Mini-Zwinge"” herstellen, die ihm nicht
nur die Arbeitsweise einer Parallel-
Schraubzwinge besser verdeutlicht, son-
dern fiir ganz kleine Klebearbeiten o. 4.
als angenehme Haltehilfe dienen kann.
Die Form des Schraubenkopfes spielt
im wesentlichen keine Rolle, und da
Réndelschrauben in den gewiinschten
Langen nicht handelsiiblich sind, sollte
man Zylinder- oder Sechskantschrau-
ben verwenden. Letztere haben den
Vorteil, auch noch mit den Fingern rela-
tiv fest angezogen werden zu kdénnen.
Sollte man ein Spannwerkzeug zur Hilfe
nehmen miissen, ist in diesem Falle ein
Schraubenschliissel praktischer als ein
Schraubendreher. Man kann aber auch
den Kopf einer Zylinderschraube quer
durchbohren und ihn mit einem einge-
I6teten oder -geklebten Knebel verse-
hen (Abb. 3), was ein ausreichendes An-
ziehen der Schraube ohne Hilfswerk-
zeug ermoglicht.

Joachim Schnitzer (DMV),
Kleinmachnow

- Details mit Tips

Einfache Modellierung von Felsen und
etwas iiber eine praktische Befestigung
handelsiiblicher Modellbdume

Was wire eine Streckenfithrung durch
eine Mittelgebirgslandschaft ohne eine
Felsenschlucht? Sie gehdrt einfach dazu
und ist auch beim Vorbild haufiger an-
zutreffen als die bei der Modellbahn

viel zu oft vorhandenen Tunnelbauten.
Daher sollte man Bergeinschnitte mog-
lichst schon beim Planen einer Modell-
bahnanlage beriicksichtigen.

Wie interessant und romantisch eine
solche Felsenschlucht im Modell wir-
ken kann, soll das Farbfoto vermitteln.
Besonders wirkungsvoll ist eine Felsen-
schlucht dann, wenn — bedingt durch
einen engen Gleisbogen — in ihr Ziige
«auftauchen” und ,verschwinden”. Na-
tiirlich gibt es viele Moglichkeiten, Fel-
sen im Modell nachzubilden. Eine ver-
bluffende Wirkung erreicht man durch
Modellfelsen aus Gips, Baumborke oder
Schaumpolystyrol. Obwohl das Beschaf-
fen dieses Materials kaum Schwierigkei-
ten bereiten diirfte, gehort aber doch
eine gewisse Fertigkeit und Erfahrung

dazu, um daraus feisenéihnfiche_ Struktu-

ren zu erhalten.
Viel einfacher, leichter, sauberer und

unempfindlicher — das waren auch die
Grinde, weshalb ich mich auf meiner
Modelleisenbahnanlage zu dieser Me-
thode entschloR — ist der Bau von Fels-
winden aus geknilltem Packpapier. Als
Untergrund dient etwa 1mm- dicke
Pappe von Schachteln, die mittels Falz
von unten gegen das Trassenbrett ge-
klebt und oben durch ein Berggerippe
gehalten wird. Als Berggerippe eignen
sich etwa 20 bis 30 mm breite Pappstrei-
fen. Um gleich noch den erforderlichen
Wassergraben darstellen zu kdénnen,
wird die Fels-Grundwand mit entspre-
chendem Abstand vom Trassenbrett be-
festigt (Abb. 1). Als Haltehilfen beim Kle-
ben der Pappwand und Pappstreifen
kdnnen Reillzwecken und teils auch
Waiéscheklammern dienen, die nach
dem Erhérten des Klebers, in diesem
Falle Duosan o. 4., wieder entfernt wer-
den.
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Um der Fels-Grundwand den nétigen
Halt zu geben, sollte man vor dem Auf-
bringen der Felsstruktur erst noch die
Geldandehaut herstellen. Sie besteht,
passend zu der Herstellungsart der Fel-
sen, aus der altbekannten und bewahr-
ten  Zeitungspapier-Schichtmethode,
d. h., es werden etwa handflachengrof
gerissene Zeitungspapiersticke dick
mit Tapetenleim bestrichen und in
- sechs bis zehn Lagen auf dem Berggeri-
ppe ibereinandergeklebt. Nach dem
Trocknen des Leims entsteht eine fe-
ste, widerstandsfahige Geléandedecke.

Nun kann die Maodellierung der Felsen-
struktur beginnen. Hierzu wird relativ
festes Packpapier zundchst stark ge-
knillt, danach mit Tapeten-, besser
noch mit Biroleim dick bestrichen und
auf die Fels-Grundwand geklebt. Die
gewiinschten Falten und Vorspringe
werden entsprechend gestaltet. Dann
erst wird das Packpapier (10 bis 20 mm
iberstehend) abgeschnitten, umgelegt
und auf die Geldandehaut geklebt. Nun
wird die Felsimitation mit dunkler Pla-
katfarbe behandelt; die vorstehenden
Felspartien werden jedoch durch einen
helleren Farbton hervorgehoben. Ebene
Flaichen und auch Vertiefungen werden
mit Streumehl oder besser noch mit Ge-
landefaser modelliert. Weitere Einzel-
heiten sind auf dem Farbfoto zu sehen.
Wer das Farbfoto genau betrachtet,
wird feststellen, daR die Baume schén
senkrecht gewachsen sind. Eine Mo-
delllandschaft kann namlich sehr viel an
Ansehen und Wirkung verlieren, wenn
Bdume schief oder gar kreuz und quer
gewachsen sind. Aus Erfahrung weil}

1 Aufbau der Felsenschlucht und deren Lage in
bzw. auf der Modellbahnanlage

2 Befestigung der Modellbdume

man zwar, wie schnell man beim Han-
tieren auf der Modellbahnanlage an
Biaumen hangen bleiben oder sie durch
Unachtsamkeit verbiegen oder gar um-
knicken kann. Deshalb erhielten meine
Tannenbdume je einen Drahtstift, der in
die Geldndehaut eingesteckt werden
kann (Abb. 2). Sollten die Baume mal
umgebogen werden, kénnen sie wieder
auf- und ausgerichtet werden.

Anlagenrahmen
Anlagenplatte
Absfandskiotz
Trassenbref!
Felsen- Grundwand
Berggerippe

(< PRTE SE E

/
bei Bedarf Welipappe
als Versfarkung unterileben

Herbert Titze (DMV), Berlin

Verinderungen
ander XIVHT

Die ehemalige sd. XIVHT wird in drei
Versionen angeboten, unter denen die
«sdchsische” XIVHT zu finden ist. Lei-
der zeigt das Industriemodell gegen-
tiber dem Vorbild recht viele Abwei-
chungen, die sich aber mit einiger
Miihe weitestgehend beseitigen lassen.
Vor allem mufl das gesamte Fahrwerk
vorbildgetreu umgebaut werden. Wie
dies mit Hilfe eines 66er Triebwerks ge-
schehen kann, wurde im ,me" 3/79 und
10/79 von G. Feuereien ausfihrlich
dargelegt. Hat man die Umgestaltung
des Fahrwerks nach dieser Anleitung
vorgenommen, sind noch seitlich ober-
halb des Vorlaufers Schutzbleche, ein-
schlieBlich Bahnrdumer vom Vorderteil
der BR41, anzubringen. Nun nehmen
wir uns das Lokgehduse vor. Es empfielt
sich, als Vorlage die Abbildungen im
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Lokomotiv-Archiv Sachsen 2",
S. 137/138, zu beriicksichtigen. Wie
man auf diesen Bildern erkennen kann,
sind die zwei hinteren Liifter vom Dach
unseres Modells abzutrennen und der
Kohlekastenaufbau zu entfernen, wo-
von das Oberteil mit der Kohle wieder
aufgeklebt wird. Auf dem Dach wird
hinten ein Lifter (BR 185) befestigt.
Werden die Lokomotiven mit den Bahn-
Nummern 1856—1875 nachgestaltet,
kénnen die hinteren Liftungsaufbauten
verbleiben. (Gleiches trifft zu fir die

Vorschau
Im Heft 11/88 bringen wir u. a.:

— MOROP-KongreB in Schweden;

.me-tahrzeugarchiv”;

Werklokomotiven;

Der organisierte Modellbahnbau

im GroBRraum Moskau;

— HO-Gemeinschaftsanlage
Klingenberg-Colmnitz.

I

T

links angebrachten Speiseventile.) Die
Glocke jedoch wird entfernt und hinter
dem Schornstein aufgeklebt. Sie erhalt
auf der linken Seite eine Leitung aus
Draht. Auch das Uberdruckventil rechts
wird durch eine Leitung ergénzt. Je eine
Leitung legen wir links und rechts vom
Fuhrerhaus zu den Domen. Zwischen
Uberdruckventil und Fihrerhaus wird
eine kleine Dampfpfeife (BR55) aufge-
klebt und mit einem Pfeifenzug aus din-
nem Draht versehen. Die Pumpe (links)
ist gegen eine einfachere (BR 89) auszu-
wechseln. Von den beiden linken Spei-
seventilen ist eines vorsichtig zu de-
montieren und in gleicher Hohe rechts
auf dem Kessel wieder anzubringen.
Die beiden seitlichen Wasserkéasten er-
halten vorn Griffleisten. Alle Lampen
werden entfernt und gegen solche der
G 8" ausgetauscht. Jede Pufferbohle er-
halt einen Bremsschlauch mit Stand-
rohr (Lehmann L 74) sowie Kuppelgriffe
und Bahnrdumer, die nach den Fotos
angefertigt bzw. ergénzt werden. Die
Rauchkammertiir versehen wir mit dem
Rauchkammerrddchen der G 8'. Wenn
wir nun noch, wo erforderlich, farblich
nachbehandeln, ist eine ,echte” XIVHT
fir unsere Anlage entstanden.
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Um aber Uberhaupt ein Verbiegen zu
vermeiden, kann man sie auch vorher
voribergehend entfernen. In diesem
Falle sollte man sich jedoch das ,Pflanz-
loch” mittels eines Drahtstiicks markie-
ren.

Als Stift kann 0,8 mm bis 1 mm starker
Kupferdraht verwendet werden, der in
eine etwa 5mm tiefe Bohrung in den
Baumstamm eingeklebt wird (Abb. 2).
Im Gelédnde sollte der Drahtstift stramm
bis leicht, aber nicht lose aufgenommen
werden. Sollte die Geldndehaut an der
beabsichtigten ,Pflanzstelle” zufillig
sehr diinn sein, kann ein untergeklebtes
Stiick Pappe oder Wellpappe dem Baum
den nétigen Halt geben.

3 Felsenschlucht und Nadelbdume auf der Heim
anlage des Autors

Foto und Zeichnungen: Verfasser

Ausstellung in Greiz

Am 11. November 1988 ist es wieder soweit: Die Mitglieder
der Arbeitsgemeinschaft 4/19 des DMV stellen ihre Gemein-
schaftsanlage den Interessenten aus nah und fern im Kultur-
haus ,Richard Schiller” des VEB Papiertabrik Greiz vor (s. a.
.me” 2/88, S. 28 bis 30).

Foto: R. Stohr, Greiz

Diese Aufnahme zeigt das umgebaute und auf Seite 36 beschriebene HO-Mo
dell,

Natiirlich gab es beim Vorbild bei fast jedem Fahrzeug geringe bauliche Unter
schiede. Nicht jede Armatur, jedes Rohr oder Schild war an Lokomotiven glei-
cher Bauart an einer bestimmten Stelle. Diese meist bei Revisionen vollzoge
nen Veranderungen wurden im Laufe der Betriebsjahre immer augenscheinli-
cher. Derartige Details im Modell darzustellen, erfordert vor allem entspre-
chendes Bildmaterial. Zeichnungen helfen da kaum weiter. Aber: In den selte-
sten Fallen wird es maglich sein, ausreichende Fotos zu beschaffen. Kompro-
misse sind also unausbleiblich. Dennoch sollte jeder Modelleisenbahner alle
Chancen nutzen, um das Vorbild weitestgehend zu beriicksichtigen

Foto: H.-W. Pohl, Berlin

Zum Ommru-Wagen
.Villach”

Modellbahnwettbewerbe zeigen es im-
mer wieder. Ein Fahrzeug kann noch so
gut nachgestaltet sein — eine unsorgfal-
tig ausgefiihrte Beschriftung macht die-
sen Eindruck zunichte. Deshalb sei in
diesem Zusammenhang mit dem auf
Seite 31 vorgestellten Umbauvorschlag
noch einmal darauf verwiesen, daR
beim Vorbild auf fotografischem Wege
festgehaltene und entsprechend ver-
kleinerte Vorlagen den gréften Effekt
bringen.
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Gemeinschaftsanlage der Arbeitsge-

meinschaft 6/58 des DMV zeigt die Mulden-
thalbahn im Mafistab 1:87. Der exakte Nach-
bau entsprechend dem Vorbild wird hier

hrieben. Mehr dariber auf Seite 27
Ausgabe.




